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Abstract 
 
In Copenhagen, there has been measured a high concentration of PM10 and NO2. The PM10 
concentration value occasionally reached the recommended values. However, the concentration of 
NO2 exceeded the recommended values by 14 µg/m3 in 2011. The noise levels recorded on 
Amagerbrogade also exceeded the recommended value, of 58 dB, by 17 dB. It was recorded as 
being above 75 dB in average during the day.  
Air and noise pollution are the cause of several different health risks including different cancerous 
developments, increase in blood pressure and cardiovascular diseases. The pollution primarily 
originates from the exhaust of motorised vehicles.  
The municipality of Copenhagen, has throughout the past 12 years, been discussing possible 
changes for the Amager region. Their solutions do not solve the problems of noise and air pollution 
on Amagerbrogade. However a design approach where all motorised vehicles are removed from the 
street would solve the problem.  
The removal of all motorised vehicle traffic would not help the businesses on Amagerbrogade, 
therefore, it could be preferable to substitute the public busses of Amagerbrogade with another type 
of public transportation, in this case a monorail. The monorail is less noisy than bus and they do not 
directly emit any polluting particles. '
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Læsevejledning 
Til vores rapport om reduktion af støj- og luftforurening på Amagerbrogade vil vi indledningsvis 
introducere problemet med støj- og luftforurening på Amagerbrogade. Derefter ses vores 
problemformulering, motivationen bag projektet, hvorefter vores afgrænsning beskrives. Dette gør 
vi fordi De, kære læser, skal have en forståelse for hvorfor vi gør som vi gør. 
Problemfelt 
Vi vil i denne rapport fokusere på hvordan man kan reducere støj- og luftforurening på 
Amagerbrogade som følge af motorkøretøjer. Ifølge Miljøstyrelsens Støjkort er Amagerbrogade 
udsat for støj over 75 dB i dagtimerne. Dette ligger langt over den vejledende grænseværdi på 58 
dB (Miljøstyrelsen 2012). Støj har en negativ indvirkning på de mennesker der udsættes for den. 
Støj kan forøge risikoen for forhøjet blodtryk og hjertekarsygdomme (Københavns Miljøregnskab 
2011: 13). De mennesker der bor tæt på veje som er trafikerede af motorkøretøjer udsættes dagligt 
for støjforurening, men værst går det ud over de mennesker der også påvirkes om natten. Der findes 
forskellige rapporter, bl.a. fra World Health Organization, som viser at folk der i længere tid 
udsættes for støjforurening lider af søvnforstyrrelser, nedsat indlæringsevne og har øget risiko for 
forhøjet blodtryk (Miljønyt). Undersøgelser peger på søvnforstyrrelser som den væsentligste faktor 
for udvikling af forhøjet blodtryk i forbindelse med støjforurening (Miljøstyrelsen, 2012). 
 
Luftforurening er et af de største miljømæssige problemer i København ifølge københavnerne og 
desuden det problem de helst ser Københavns Kommune skal fokuserer på (Københavns 
Kommune, Det samlede miljøregnskab, 2011). Luftforurening giver øget risiko for nedsat lunge- og 
hjertefunktion og forøger desuden risikoen for lungekræft (WHO, 2011). Den hovedsaglige 
mængde luftforurening der kan måles på veje med er som følge af motorkøretøjer (Københavns 
Kommune, Luftforurening, ukendt). 
Problemformulering 
Hvordan kan man ændre forholdene på Amagerbrogade således at støj- og luftforurening reduceres? 
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Motivation 
Motivationen bag dette projekt kommer fra gruppemedlemmernes fælles interesse for 
byplanlægning. Vi finder det spændende at undersøge hvad der gør en by god at bo i. Grunden til at 
netop Amagerbrogade blev valgt, var bl.a. fordi Københavns Kommune i en årrække har haft fokus 
på en trafiksanering af gaden. I de sidste 12 år har Københavns Kommune haft fokus på en 
trafikplan for Amager. Et af de centrale planområder er Amagerbrogade (Københavns Kommune). 
Københavns Kommunes fokus er at forbedre bolig- og butiksmiljøet, i form af investering i 
forskønnelse såsom beplantning, med henblik på at gøre ophold på gaden mere attraktive. Hvad 
angår den offentlige transport vil Københavns Kommune forbedre fremkommeligheden for busser, 
men stadig gøre det muligt at benytte gaden i motorkøretøjer, dog med en sænket fartgrænse. Ifølge 
Københavns Kommune skal det være let og sikkert for fodgængere at bevæge sig fra den ene side af 
gaden til den anden (Københavns Kommune). 
 
Vi finder ikke at Københavns Kommunes planer for Amagerbrogade er visionære nok i forhold til 
de problemer gaden står overfor, da kommunen ikke behandler problemerne med f.eks. 
støjforurening skabt af motorkøretøjer. Denne støjforurening vil efter vores mening ikke blive 
reduceret nok ved fortsat at tillade motorkøretøjer at køre på gaden med blot en lavere fartgrænse. 
Hvis visionen om et Amagerbrogade med et attraktivt bolig, café- og handelsmiljø skal realiseres, 
skal der ske mere langsigtede tiltag som markant ændre gaden, i stedet for Københavns Kommunes 
lappeløsninger der forbedrer gaden på en mindre skala. 
 
I 1515-1521 inviterede Christian II hollandske familier til Danmark for at opdyrke jorden på 
Amager. Her dyrkede de hollandske specialiteter til hoffet og resten af København, såsom 
mælkeprodukter og grøntsager (bl.a. gulerødder). Da varerne som blev produceret skulle fragtes ind 
til resten af København var det nødvendigt med direkte veje ind i byen (Museum Amager). Én af 
disse transportveje har senere udviklet sig til det, vi i dag kender som Amagerbrogade. Vi mener det 
er interessant at genoverveje funktionen af Amagerbrogade og undersøge om denne gade kunne få 
en ny betydning for København. Vi ønsker at bryde med dette mønster, hvor Amagerbrogade 
opfattes som en indfaldsvej til det indre København.  
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Afgrænsning 
Der findes forskellige foranstaltninger til at beskytte beboere mod støj- og luftforurening. Da vores 
projekt skal omhandle hvordan man reducere støj- og luftforurening, kunne man argumentere for at 
man burde optimere boligerne på Amagerbrogade, således at støj holdes ude af boligen. Dog bliver 
det markant besværligere at holde luftforurening ude af folks hjem, ved blot at investere i f.eks. 
bedre isolerede vinduer som holder støjen ude (folk åbner jo også deres vinduer i løbet af dagen, og 
lukker dermed luftforureningen ind i hjemmet). Man kunne også se nærmere på optimering af 
partikelfiltrer til biler for på den måde at reducere udledningen af sundhedsskadelige partikler. 
Partikelfiltret reducerer udelukkende luftforureningen, men har som sådan ikke noget med 
støjforureningen at gøre. Vi ønsker at se nærmere på en samlet løsning af vores problem og ikke 
individuelle lappeløsninger. 
Ordforklaring 
Lydtrykniveau  - Måleenhed for styrken af den lyd man hører. 
Motorkøretøjer - Biler, lastbiler, busser, motorcykler, knallerter etc. 
Pilotundersøgelse - En mindre undersøgelse som gør man nemt kan danne sig et overblik over                
alens problemfelt.  
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Semesterbinding 
Hvad indeholder semesterbindinger for 2. semester HUM-TEK 2013, og hvad gør at denne rapport 
opfylder disse krav? I denne del af rapporten vil der blive diskuteret og begrundet for, hvorfor at 
denne rapport opfylder semesterbindingens krav. 
 
Her ses hvad kravene er til HUM-TEK, 2. semester, 2013. 
Der står skrevet, at semesterprojektet skal have fokus på teknologiers funktion, materialitet, og 
livscyklus. Der ud over skal der indgå indre mekanismer og processer, og hvordan disse kan skabe 
ydre effekter, med henblik på tilsigtede og utilsigtede egenskaber. Som der står skrevet kan disse 
tilsigtede/utilsigtede egenskaber være billig produktion, høj stabilitet, nedslidning og om ens 
teknologi er til gavn eller skadelig for omgivelserne/miljøet. Rapporten skal indeholde teorier, 
metoder og begreber som er på ingeniørniveau (RUC). 
 
Hvordan opfylder denne rapport semesterbindingens krav? 
Denne rapport omhandler et re-design af Amagerbrogade, hvor vi vil komme med et bud på et, efter 
vores mening, bedre og mere miljøvenligt design af Amagerbrogade, som vil mindske støj- og 
luftforurening. Et re-design eller omlægning af Amagerbrogade er en omstrukturering af selve 
infrastrukturen på Amagerbrogade. 
 
Hvad er infrastruktur og hvordan kan infrastruktur være en teknologi og et teknologisk 
system?  
Ifølge Boesler 1966 er infrastruktur ”et geografisk områdes, en kommunes eller regions forsyning 
med offentlige anlæg gennem midler fra socialkapitalen”(Müller 1990: 21).  
Selve infrastruktur-begrebets opkomst var i 1960'erne, og ifølge (Müller 1990) havde dette begreb 
allerede fået meget bredere betydning i 1990 end i 1960'erne (Müller 1990: 10). Dette vil sige at i 
2013 har infrastrukturen en endnu bredere betydning. 
 
Infrastruktur er et ret komplekst begreb og Charles Edquist bruger betegnelsen ”teknisk system” i 
stedet for infrastruktur-begrebet (Müller 1990: 8). Infrastruktur er ikke bare en betegnelse for at 
bygge en vej. Infrastruktur kan defineres som et ”forbindingsnet” - en forbindelses-teknologi 
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(Müller 1990: 27). Denne forbindelse skal passe ind i det samfund som anlægget/designet skal 
placeres i. Derved er det en vigtig opgave at få ”forbundet” anlægget med omgivelserne af det.  
”[…]en af planlæggerens vigtigste kvalifikationer er jo, at de forstår deres 
planlægningsobjekts sammenhæng og udviklingsdynamik i forhold til det samfund, som 
objektet skal indgå i.” (Müller 1990: 12). 
 
Sagt med andre ord, skal vi danne os et indtryk af lokalsamfundet og forstå, hvordan vi kan komme 
med den bedst mulige løsning og den løsning der passer bedst ind i det område vi har fokus på.  
Udover at anlægget skal passe ind i det samfund det bliver placeret, skal dette design også være 
holdbart og have en lang levetid i form af den nyeste teknologi. Müllers definition af teknologi 
lyder således: 
”Mennesket anvender teknologi som middel til at genskabe og udvide sine livsbetingelser. 
Teknologi består af enheden af bestanddelene teknik, viden, organisation og produkt” 
(Müller 1990: 28). 
 
Vores designforslag med bilfri zone og monorail system er stedbunden og skal passe ind, selvom 
omgivelserne skulle ændre sig.   
”Her slås det klart fast at infrastruktur-begrebet må betragtes som både struktur (det fysiske 
håndgribelige og proces (det funktionelle), og at denne struktur og proces har at gøre med 
at forbinde noget med noget andet” (Müller 1990: 25). 
 
Der skal i forarbejdet tænkes over placering, så monorailen ikke kommer til at genere 
lokalsamfundet eller blokere for fremtidige projekter. I vores tilfælde er det ikke en stor motorvej, 
at vi skal re-designe, men det er stadig et infrastruktur-design der skal stå til rådighed 24 timer i 
døgnet, 365 dage om året, og skal kunne klare en vis slitage. Med hensyn til den lange levetid skal 
anlægget være gennemtænkt. Når man anlægger et stort projekt der har en lang etableringstid er det 
vigtigt at have en forståelse for anlæggets levetid, sådan så det er fremtidssikret. F.eks. er et re-
design af Amagerbrogade en stor økonomisk investering, så hvis anlægget hurtigt bliver forældet og 
kort tid efter skal laves om, kan man risikere ikke at have råd til at lave det om, og det kan gå ud 
over lokalsamfundet, eller andre anlæg som er forbundet med et forældet design.  
Man skal derved sørge for, at anlægget ikke bliver teknisk forældet kort tid efter at byggeriet, som 
måske har taget 5-10 år at bygge og kostet milliarder, står færdigt (Müller 1990: 22).  
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Det er derfor vigtigt at have en viden omkring de teknologier der skal etableres, drives og 
vedligeholdes (Müller 1990: 31). 
Her kommer den teknologiske udvikling ind. Teknologien udvikler sig hurtigt og der sker hele tiden 
inkrementelle forbedringer af eksisterende artefakter som f.eks. er mere miljøvenlige end tidligere. 
Dette skaber udfordringer for infrastrukturens indretning. Som nævnt tidligere er infrastruktur et 
forbindelsesnet, som helst skal passe ind, eller nemt skal kunne forandres, så det kan forbindes med 
sine omgivelser. Designet skal være fremtidssikret mange år ud i fremtiden. 
 
Müllers definition af infrastruktur lyder således:  
”Infrastruktur er det teknologiske system, der formidler de materielle og institutionelle 
overførelsesprocesser, som sammenknytter de samfundsmæssige opsplittede 
arbejdsprocesser” (Müller 1990: 41). 
 
Vi kan ud fra dette konkludere, at denne opgave holder sig inde for semesterbindingens krav. 
Infrastruktur er et teknologisk system, hvori man skal undersøge og planlægge hvilke funktioner de 
forskellige teknologier skal have i det pågældende anlæg. F.eks. skal hvert anlæg have hver deres 
funktioner alt efter, hvor de skal placeres. Hvilket design skal anlægget have? Skal det designes så 
det udstråler bæredygtighed i form af grønne områder eller om cykelstien f.eks. skal laves af noget 
andet end asfalt. 
 
For at designe det bedste anlæg skal man på forhånd havde fundet ud af dets levetid. Hvornår har 
anlægget brug for fornyelse og renovation? Skal andre anlæg/infrastrukturer fornyes så de passer 
sammen med det ny opførte anlæg? Vi kan ligeledes konkludere at man i infrastrukturen skal 
undersøge anlæggets indre mekanismer og processer. Hvordan kan det forbindes til tilsvarende 
systemer eller hvordan anlægget fungere i sig selv? Her ud over skal man også se på de ydre 
effekter i form af hvorvidt der kan være uforudsete forhindringer, som gør at anlægget ikke er 
brugbart. Så alt i alt en rapport der ligger indenfor semesterbindingens krav. 
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Teori 
I det følgende afsnit vil vi opstille og forklare forskellige teorier som er nødvendige for at behandle 
vores problemfelt. Vi vil desuden kort beskrive hvorfor disse teorier er vigtige for dette projekt.  
 
Traffic Waves 
Den infrastruktur som forbinder byen, byer og lande, kan ses som en stor flod eller et stort 
rørsystem fyldt med vand. Nogle steder snævre floden/røret ind og tillader kun en meget lav 
volumen af vand. Hvis der skulle komme mere vand igennem findes der to muligheder for den 
eksisterende flod/rør: enten kan man udvide røret eller også må man forøge hastigheden vandet 
bevæger sig igennem det snævre punkt på rejsen. 
  
Traffic Waves-teorien omhandler ideen om, at trafik, som navnet antyder, foregår i bølger. Hvis der 
er sket et uheld, eller en pludselig opbremsning er alle biler bagved den ’forulykkede’ bil nødt til at 
stoppe. Nu er der opstået en trafikmætning på vejen og ingen biler kan komme igennem. Når den 
’forulykkede’ bil igen begynder at køre, så vil bil nr. 2 også kunne begynde at bevæge sig. Men det 
er altså kun bil nr. 2 som kan sætte i fart igen. Den bagerste bil er nødsaget til at vente på alle 
bilerne foran er begyndt at køre igen. Dette betyder, at det kun er en bil ad gangen, som kan køre 
efter den ’forulykkede’ bil sætter i fart igen (medmindre at alle bilisterne kørte fuldstændig 
uniformt, og sætter i fart samtidig). Alle sidder i bilen og venter på den foran kører. Når bilen foran 
kører, så sætter man ikke i fart med det samme, da man så ville være meget tæt på bilen foran. 
Når kun én bil flytter sig af gangen, og der stadig kommer flere biler til bagfra, dannes der en stor 
kø, som kun kan flyttes hvis ingen af bilisterne laver en pludselig opbremsning eller anden form for 
uventet stop. Køen af stoppede biler vokser langsomt bagud, da flere biler kommer til og stopper 
hurtigere end bilerne i front kan sætte i fart igen. 
I langt de fleste tilfælde skyldes ’traffic waves’ ikke et uheld; en simple irregulær opbremsning er 
nok til at skabe trafikmætning af vejen. En fodgænger kan krydse vejen og tvinge bilerne til at 
stoppe. Længden af ’trafik bølgen’ afhænger af hvor meget trafik der er og hvor mange biler som er 
fanget i den stillestående bølge af biler (Beaty, 2013). 
 
Når man kigger Amagerbrogade i sømmene går det hurtigt op for én, at der er mange sideveje hvor 
biler ruller ind på Amagerbrogade og stopper den trafik der i forvejen benytter vejen. Bilister fra 
sideveje kan gøre dette ganske frit, da der ingen regulering er af trafikken, i form af f.eks. et 
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lyskryds. Fodgængerne krydser vejen i ny og næ. Der findes et forgængerfelt lige før krydset 
mellem Amagerbrogade og Holmbladsgade, her stopper trafikken ofte pga. folk krydser vejen. Når 
trafikken flyder optimalt på Amagerbrogade (max kapacitet) så er det altafgørende om der går 
fodgængere ud foran de biler som benytter vejen. Når en fodgænger krydser vejen må bilen som er 
tæt på fodgængerovergangen stoppe, og alle biler bagved må gøre det samme, dette forsager 
trafikmætning af den karakter som ”Traffic Waves”-teorien beskriver. 
 
Luftforurening 
Luftforurening er et hyppigt forekommende problem i byer, og København er ingen undtagelse. 
Ifølge Københavns Kommune er luftforurening det som københavnerne ser som det største 
miljømæssige problem og dermed også det de helst ser Kommunen forbedrer (Københavns 
Kommune, Det samlede miljøregnskab, 2011). Luftforurening kan bl.a. lede til nedsat lunge- og 
hjertefunktion og også forøge risikoen for lungekræft (WHO, 2011). World Health Organization 
mener ydermere at der årligt dør ca. 1,3 millioner mennesker på grund af luftforurening (WHO, 
2011). Ifølge Københavns Kommune kommer op til 90% af luftforureningen på meget trafikerede 
gader fra trafikken, og dermed er der mest luftforurening i myldretidstrafikken om morgenen og 
aftenen i hverdagen (Københavns Kommune, Luftforurening, ukendt). WHO’s 
kræftforskningscenter IARC har i 2012 klassificeret dieseludstødning som kræftfremkaldende i 
gruppe 1, hvilket er i samme gruppe som tobaksrøg og asbest (Silverman et al. 2011). 
 
Udledningen af partikler fra de forskellige diesel- og benzinkøretøjer er varm og sker igennem et 
udstødningsrør som er på gade niveau. Koncentration af forurenende partikler er større jo tættere 
man kommer på udstødningsrøret, og derfor indånder man på gadeplan mange sundhedsskadelige 
partikler (Kræftens Bekæmpelse, 2010). Da børn er lavere end voksne er de mere udsatte, og 
dermed også udsat for højere koncentration af partikler.  
 
I en undersøgelse udført af Kræftens Bekæmpelse fra 2010 har de konkluderet at folk der boede i 
områder med stor luftforurening, har en øget risiko for at udvikle lungekræft. 
”Blandt de 10 procent af deltagerne, der boede i områder med højest koncentration af 
kvælstofilter (NOx) var risikoen for at udvikle lungekræft øget med 45 procent i forhold 
til den halvdel af deltagerne, der boede i områder med den laveste koncentration af NOx.” 
(Kræftens Bekæmpelse, 2012) 
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Vi har kigget nærmere på tal om luftforurening fra H.C. Andersen Boulevard af den årsag at der 
ikke er specifikke målinger fra Amagerbrogade. Vi vil afsluttende sammenholde statistik fra begge 
veje for at komme med et kvalificeret bud på luftforureningen på Amagerbrogade 
 
Sundhedsskadelige partikler vi har valgt at beskæftige os med inkludere: NO2, So2, CO, O3, PM2,5 
og PM10. 
NO2 
NO2 dannes ved en reaktion mellem NO (kvælstofmonoxid) og O3 (Ozon) og den kan i løbet af 
nogle timer iltes til at blive nitrat eller salpetersyre, som kan muliggøre eutroficiering og syreregn 
som er miljøskadeligt. Desuden kan selv en lav koncentration af NO2 skabe gener i luftveje 
(Danmarks Miljøundersøgelser, 2011).  
 
Især dieseldrevne biler udleder mere NOX end benzindrevne motorer, da forbrændingen sker ved 
højere temperaturer i en dieselmotor (Trafikstyrelsen, 2013). Dette kan dog reduceres med mellem 
80-90% ved brug af et filter (Kræftens Bekæmpelse, 2010). 
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Ifølge WHO’s grænseværdier må NO2 koncentration ikke være mere end 40 µg/m3 i gennemsnit, 
årligt. NO2 bliver defineret som en giftig gas når koncentrationen ligger på over 200 µg/m3 i timen. 
Dette er bl.a. fordi det kan være årsag til inflammation i luftvejene. I København er der, for både 
Jagtvej og H.C. Andersens Boulevard, blevet målt NO2 koncentrationen i luften på gaden. 
Resultaterne kan ses i diagrammet nedenfor fra perioden d. 21/5 til d. 27/5 2013. 
 
Diagrammet viser at, der er mere luftforurening dagtimerne i hverdagene. D. 24/5-13 kom den 
endda op på omkring 120 µg/m3 om formiddagen. Dette ligger over grænseværdien for 
koncentrationen af partikler ifølge WHO. Det er dog ikke over de 200 µg/m3 i timen som WHO 
definere som en giftig gas. 
I 2011 var gennemsnittet for NO2 på omkring 54 µg/m3 på H.C. Andersens Boulevard på trods af en 
plan fra Københavns Kommune om at ligge omkring EU’s grænseværdi (Københavns Kommune, 
Det samlede miljø regnskab, 2011).  
SO2 
SO2 er både miljøskadeligt, da det kan skabe syreregn, og er sundhedsskadeligt, da det bl.a. 
forårsager luftvejsproblemer og irritation i øjnene (World Health Orgainzation, 2011).  
Igennem afbrænding af fossile brændsler, dannes SO2.  
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WHO’s grænseværdi for SO2 er 20 µg/m3 i gennemsnit dagligt og 500 µg/m3 i gennemsnit over 10 
minutter.  
De sundhedsskadelige konsekvenser af SO2 inkluderer slimproduktion, forværring af astma, kronisk 
bronkitis og hoste. 
Som det fremgår af figuren nedenfor ligger SO2 niveauet på H.C. Andersens Boulevard under 10 
µg/m3 i perioden hvor grafens resultater stammer fra. Dette er 10 µg/m3 under grænseværdien.  
CO 
CO (kulilte) udledes fra benzindrevene køretøjer (Miljø- og Energiministeriets og 
Sundhedsstyrelsens arbejdsgruppe for udendørs luftforurening, 2001). CO kan hindre iltoptagelse i 
blodet, da det er en giftig gas. Dette er farligt og kan resulterer i død (Danmarks Miljøundersøgelser 
Atmosfærisk Miljø, 2011).  
De anbefalede grænseværdier for CO er på 100mg/m3 i gennemsnit over ét kvarter, 60 mg/m3 i 
gennemsnit over én halv time, 30mg/m3 i gennemsnit over én time og 10 mg/m3 i gennemsnit over 
8 timer (WHO, 1999). I figuren nedenfor fremgår CO koncentrations målingerne fra H.C. 
Andersens Boulevard og de ligger mellem ca. 0,1 mg/m3 og 0,6 mg/m3 og dermed ligger de en del 
under grænseværdierne. De udgør dermed ikke så stor en risiko sundhedsmæssigt.
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O3 
O3 nedbrydes af NO der udledes af køretøjer som kører på fossile brændstoffer. Selvom det meste 
O3 ikke kommer fra Danmark, kan det stadig ses i et større omfang og er skadeligt både 
miljømæssigt men også sundhedsmæssigt da det er en giftig luftart og skaber luftvejsproblemer.  
WHO’s vejledende grænseværdi for O3 er 100 µg/m3 i gennemsnittet over 8 timer (WHO, 2011). 
Målingerne fra H.C. Andersens Boulevard viser at den højeste koncentration af O3, ligger på 
omkring 80 µg/m3. Dette er under grænseværdien og for det meste ligger koncentration af O3 
mellem 20 µg/m3 og 70 µg/m3. 
 
 
 
PM2,5 og PM10 
PM eller ’particulate matters’ udledes fra bl.a. vulkaner, skovbrænd og støvstorme, men også fra 
fossile brændsler i køretøjer (Danmarks Miljøundersøgelser Atmosfærisk Miljø, 2011).  
Forskellen på PM2,5 og PM10 er deres gennemsnitlige aerodynamisk diameter.  
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Kilde til grafer: Danmarks Miljøundersøgelser Atmosfærisk Miljø. (2013). "On-line" information om luftkvaliteten i 
Danmark. http://www2.dmu.dk/atmosphericenvironment/byer/forside.htm. Sidst besøgt 29-05-2013. 
 
Generelt ligger målingerne fra H.C. Andersens Boulevard af luftforurening under WHO’s 
grænseværdier og er dermed ikke nær så skadelige som de kunne være. Men koncentrationen for 
PM10 er en gang i mellem lige på grænsen til at være skadelig. NO2-koncentrationen lå på 54 µg/m3 
i 2011 som er 14 µg/m3 over grænseværdien sat af WHO. Dermed var luften skadelig og kan skabe 
gener for luftvejene hos mennesker. Det skal dog nævnes at Amagerbrogade ikke er nær så 
trafikkeret som H.C. Andersens Boulevard. I 2010 kørte der på Amagerbrogade, syd for 
Hollænderdybet, omkring 19700 køretøjer pr. hverdagsdøgn, hvor der på H.C. Andersens 
Boulevard kørte 51600 (Teknink og Milijøforvaltningen, 2012). Den store forskel betyder at der er 
en forskel på luftforureningen mellem de to gader.   
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De mindste partikler som dannes ved de forskellige reaktioner menes at være de mest skadelige,  
selvom der stadig er usikkerhed om sammenhængen mellem sundhedsskader og partikelstørrelse 
(Danmarks Miljøundersøgelser Atmosfærisk Miljø, 2011).  
WHO’s grænseværdier er 10 µg/m3 for PM2.5 og 20 µg/m3 for PM10 i gennemsnit om året. PM 
værdierne må ikke overstige et gennemsnit på 25 µg/m3 for PM2,5 og 50 µg/m3 for PM10 i døgnet.  
PM kan resulterer i udviklingen af hjertekarsygdomme, luftvejsproblemer og lungekræft (WHO.) 
På figurende nedenfor, kan man se at PM2,5 på H.C. Andersens Boulevard normalt ligger mellem 
ca. 4 µg/m3 og 20 µg/m3, men også at det en gang imellem kommer over 20 µg/m3 og op mod ca. 25 
µg/m3. Disse værdier er stadig under de vejledende grænseværdier selvom de kommer meget tæt på 
grænsen, men dog ikke i et helt døgn.
 
I figuren for PM10 fremgår det at koncentrationen på H.C. Andersens Boulevard ligger mellem ca. 5 
µg/m3 og 50 µg/m3. Med en grænseværdi der skal ligge på maks. 20 µg/m3 årligt og 50 µg/m3 
dagligt, kommer koncentrationen højt op. D. 21/5 kan det ses at den er over 70 µg/m3. Med de 
mange sundhedsmæssige konsekvenser af PM, skulle det helst ligge en del lavere. 
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Støjforurening 
Støjforurening er et begreb der bliver brugt når man snakker om gener ved at bo i byen. Mange 
mennesker der bor i byen, bor højst sandsynligt i nærheden af en befærdet vej. I mange tilfælde kan 
de føle sig generet af den støj der måtte forekomme fra både biler, busser og andre motordrevne 
køretøjer. Støj har en negativ effekt på de mennesker der er udsat for den og kan blandt andet 
forårsage høreskader (Gyldendals åbne encyklopædi, 2013). Der findes dog ingen klar definition på 
støj, men det bliver ofte brugt i forbindelse med lyd der er generende eller uønsket (Hørelse, 
Ukendt). Opfattelsen af støj er subjektiv, altså er det forskelligt hvor følsomme folk er overfor 
kraftige lyde (Sylvest, 1992, 76). 
A-filter 
Når man måler lyd angives resultatet i decibel (dB) og en person med normal hørelse kan registrere 
en ændring på ned til 1 dB (Gyldendals åbne encyklopædi, 2013). Der er dog forskel på hvilken 
frekvens lydniveauet har, da ikke alle frekvenser opfattes ens. Det menneskelige øre kan registrere 
lyde der har en svingning mellem 20 Hz og 20.000 Hz (Gyldendals åbne encyklopædi: 2013), men 
er mindre følsomt hvis lyden har et lavt lydtrykniveau og samtidig er lavfrekvent (Sylvest, 1992, 
85). Derfor tilfører man måleinstrumenter et såkaldt A-filter, som tager højde for hvilket 
frekvensområde et givet lydniveau ligger i. På denne måde dæmpes lydniveauer der ligger i 
lavfrekvensområdet i forhold til lyde der ligger i middelfrekvensområdet (Gyldendals åbne 
encyklopædi: 2013). Her gives nogle eksempler på hvilke frekvenser A-filtret dæmper: 
 
Ved 125 Hz Ved 250 Hz Ved 500 Hz Ved 1 kHz 
Dæmpes med 16 dB Dæmpes med 9 dB Dæmpes med 3 dB Dæmpes med 0 dB 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
(Sylvest, 1992, 86) 
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Dette kan også anskues ved denne graf: 
 
 
Når man skal have en måling af hvordan lyd opfattes af det menneskelige øre, og på den måde opnå 
en forståelse for hvordan støj kan påvirke mennesker, bliver måleinstrumenter tilføjet et A-filter. 
Dette er en metode der bliver brugt til at måle lydtryk. Måleinstrumenter virker dermed som det 
menneskelige øre og kan derfor give en mere subjektivt måling af f.eks. støj fra biler (Gyldendals 
åbne encyklopædi: 2013). Lydtryk angives i dB(A). 
 
I visse undersøgelser i dette afsnittet om støjforurening er kun nogle af resultaterne angivet i dB. Vi 
ved derfor ikke om der er brugt A-filter til disse målinger, og vi går derfor kun ud fra hvad der står 
i rapporterne. 
 
Sundhedspåvirkning ved støj 
Københavns Kommune beskriver lydtrykniveauer under 75 dB(A) som ikke værende direkte 
årsager til høreskader, men som kilde til fremprovokering af stress, koncentrationsbesvær og 
lignende gener. Forstyrres man også af støj under søvnen, kan det forringe den dybe søvn hvilket 
kan lede til forhøjet blodtryk og give kredsløbsforstyrrelse, og medføre for tidlig død (Københavns 
Kommune, Miljøregnskab, 2012). Den dybe søvn er det stadie i søvncyklussen hvor man restituere 
(Videnskab, 2009). 
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 WHO (World Health Organisation) har beskrevet følgende symptomer som værnede 
følgesygdomme på længerevarende udsættelse for støj: søvnproblemer (s. 26), hovedpine (s. 30), 
stress (s. 30), forøget blodtryk (s. 29), forøget risiko for hjertekarsygdomme (s. 29) og slagtilfælde 
(s. 29) (Berglund et al., 1995). 
 Mette Sørensen fra Kræftens Bekæmpelse har udtalt at man kan måle et højere niveau af 
stresshormonet cortisol og en højere puls hos de mennesker der bliver udsat for trafikstøj. Lige som 
Københavns Kommunes peger hun også på at mennesker der udsættes for støj om natten ikke 
kommer ned i den del af søvnen hvor man restituerer, hvilket kan medføre forringet immunforsvar 
(Sørensen, ??). Ifølge Mette Sørensen stiger risikoen for blodpropper og blødninger i hjernen, med 
27% for folk over 65 år, hver gang trafikstøjen stiger med 10 dB. Dog tyder det på at dette først er 
gældende når trafikstøjen overstiger 60 dB (Sørensen et al., 2012). I en anden undersøgelse af 
forbindelse mellem støj og diabetes har Mette Sørensen fundet at disse 10 dB også betyder en større 
risiko for at udvikling diabetes (Sørensen et al., 2012). 
Hvad kan gøres for at reducere trafikstøj? 
Trafikstøjen kommer hovedsageligt fra motoren i køretøjet og dækkenes vibration ved kontakt med 
vejbanen (Gyldendals åbne encyklopædi, 2013). 
 Begge lydkilder må man tage til overvejelse når man skal forsøge at formindske 
støjforurening fra biltrafik. Støjreducerende asfalt har en anden konstruktion end almindelig 
asfaltbeton og indeholder luftrum der har en støjdæmpende effekt. Den støjreducerende asfalt 
dæmper i gennemsnit trafikstøj med 1½ dB, men denne effekt aftager når asfalten bliver slidt. 
Ligeledes kan en sænket hastighed på køretøjer også have en støjreducerende effekt. Sænker man 
hastigheden fra 50 til 40 km/t reduceres støjen med ca. 1,2 dB (Københavns Kommune, 
Miljøregnskab, 2012). I ’Idékataloget’ fra Trængselskommissionen er en af ideerne at fartregulere 
på Amagerbrogade (Trængselskommissionen, 2013). Vi forestiller os en efterligning af tiltaget på 
Nørrebrogade hvor de sænkede fartgrænsen fra 50 til 40 km/t. Hvis en reduceringen af hastigheden 
for biltrafikken medfører et fald på 1,2 dB, mener vi det er en lappeløsning og langt fra en stor nok 
reduktion i lydtrykniveau. 
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Anthony Downs trafikteori fra ’Stuck in Traffic’. 
Anthony Downs er en Amerikansk politolog (Gyldendals åbne encyklopædi, 2013), født i 1930, 
som har beskæftiget sig med mange forskellige politiske fænomener blandt andet trafik, som han 
skriver om i ’Stuck in Traffic’. 
 
Anthony Downs skriver i ’Stuck in Traffic’, at amerikanerne i nogle år frem til bogens udgivelse i 
1992, så trafikpropper som deres største miljømæssige problem. Trafikpropper opleves af alle i 
befolkningen, rige som fattige, unge som gamle osv. Ifølge Downs er der forskellige grunde til at 
trafikpropper forekommer: stigning i befolkningstal og antal arbejdspladser, intensiv brug af bilen, 
mangel på nye veje, mangel på betaling fra bilister for hvor og hvornår de kører, de fleste har ens 
arbejdstider, selvstændighed i forhold til bolig og job, befolkningens ønske om eget hus, politikers 
regler om bygningers størrelse og befolkningens ønske om egen bil (Downs, 1992: 19). 
 
Ifølge Anthony Downs kunne man se en intensivering af brugen af bilen i USA. Dette var bl.a. pga. 
bilens stigende tilgængelighed for flere mennesker, og fordi det gav frihed, bekvæmmelighed, 
komfort og privatliv. Bilisterne skulle kun betale bilens omkostninger og tiden brugt i trafikken. 
Der var ingen udgifter for at køre på vejene, men det burde der være i myldretiden (Downs, 1992: 
12). 
Stigningerne i antallet af biler skete bl.a. også fordi mange skulle på arbejde på sammen tid og fik 
fri indenfor samme tidsrum. Ifølge Anthony Downs ville dette også blive lettet hvis parkering og 
vejtold skulle betales i myldretiden. Downs skriver også at i langt de fleste biler i 1980’erne var der 
kun én person, hvilket bidrager til forøgelsen af trængsel på vejene.  
 
Anthony Downs mener at den mest åbenlyse reaktion på det stigende trængselsproblem, er at 
udvide vejene så deres bæreevne bliver forstørret. Dog løser dette ikke trængselsproblemet, da en 
forøgelse af vejenes bæreevne blot lokker flere bilister til at benytte vejene (Downs, 1992: 11).  
Ved at udvide vejene vil man forøge mængden af trafikanter i området, selvom det måske bliver i 
kortere perioder, mener Downs. Befolkningen i området ville hurtigt have lært at ændre deres ruter 
og rutiner for at udnytte denne ændring, og dermed skabe mere trængsel på vejen. 
 
Generelt mener Downs, at med en voksende befolkning og et stigende ønske om at havde friheden 
til at eje en privat bil, vil der fortætte med at ske en forøgelse af trængsel på vejene. Problemet kan 
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ikke løses ved at udvide veje for at forøge deres bæreevne, da dette bare vil trække flere bilister til, 
men til gengæld gøre det mere besværligt og dyre for bilister at køre i myldretiden. 
 
Anthony Downs mener ikke at man kan udvide veje for at mindske trafiktrængsel, men at man i 
stedet for skal begrænse antallet af biler. På Amagerbrogade kører der en del biler i hverdagene. For 
at begrænse antal biler på Amagerbrogade kunne man blandt andet sætte omkostningerne op på 
Amagerbrogade i myldretiden i form af en betalingszone. denne metode som Downs forslår, er ikke 
så succesfuld i reduceringen af støj- og luftforurening som hvis man lukker gade helt af for biltrafik. 
Dette kunne muligvis være fordi han selv er amerikaner og derfor har lidt det samme tilhørsforhold 
til bilen. 
 
Ny registrering af biler (Danmarks Statistik, 2013): 
 
 
Som det fremgår af grafen ovenfor er registrering af personbiler rekord højt for de seneste 12 
måneder.  Denne stigning stemmer overens med Downs hypotese om at der er stort ønske om at eje 
en bil. 
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Tenth District 
Central Park Monte Laa 
Efter ’Jerntæppet’s fald i 1989 oplevede man i Wien at befolkningstallet steg med stor hast. Byen 
Wien fører en bestemt politik for at undgå urban byspredning. Altså spredning af by i form af lav 
densitetsbebyggelse. Byens indbyggertal voksede og man satte gang i byfornyelse for at understøtte 
de nye tilflyttere. Målet for udviklingen var at skabe en by som er kompakt, og hvor der ikke findes 
separering mellem de forskellige brugsformer (f.eks. beboelse, arbejdspladser og fritidsaktiviteter) 
(Schwartz et al., 2011, 183).  
I Wien greb de det an således: På den ene side af en stor park anlægger man beboelse og på 
den anden side anlægger man arbejdspladser. På siden man anlægger arbejdspladser placeres også 
skoler, kontorer, forretninger, etc. mens siden med beboelse understøtter stort antal lejligheder. Man 
konstruerede hen over motorvejen, der leder en stor mængde trafik ind i byen, et åbent grønt 
område som bandt beboelse og arbejdspladser sammen, og samtidig var et område hvor man kunne 
nyde sin fritid. Problemet var nu at imødekomme den meget forskelligartede befolkning som 
tilflyttede fra både Øst- og Vesteuropa.  
 
Udsnit af Monte Laa, Google Earth 
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Schwartz udtaler i bogen ”Recycling Spaces” at offentlige områder fungerer bedst hvis de deles op i 
mindre områder, som den omkring boende befolkning derved føler er deres (Schwartz et al., 2011, 
186). Området skal leve op til de sociale og fysiske behov for de mange forskellige 
befolkningsgrupper. Børn skal have legepladser og voksne skal have steder til at læse, nyde livet og 
slappe af. Designerne søgte at opnå dette ved at skabe forskellige, men ensartede, udendørs rammer. 
Med dette menes at man skabte et område hvor der er et grønt område, en legeplads etc. og gentog 
derefter i samme mønster for på den måde at kreere en følelse af fælleskab for området. Derudover 
gav man hver af bygningerne, som ligger ud til parken, et stykke græsplæne for på den måde at give 
indbyggerne en følelse af ejerskab over området (Schwartz et al., 2011, 189). Man gjorde dette for 
at forældre skulle kunne tillade sig selv at deres børn løber og leger udendørs i området. Desuden 
har man forsøgt at skabe forskellige faciliteter for at promovere udendørs aktivitet i parken. Man 
har bl.a. skabt nogle ramper som ender på forskellige måder. Nogle har rutsjebaner som slutning, 
nogle har stole hvor man kan læse en bog, mens andre ender som et amfiteater der faciliterer 
udendørs events beboere imellem.  
Denne model for byudvikling ønsker vi at undersøge og benytte på Amagerbrogade, ved 
f.eks. at anlægge grønne områder på Amagerbrogade for at binde de to sider af gaden sammen. Set i 
et fremtidsperspektiv kunne man hente inspiration fra Monte Laa. Amagerbrogade kunne fungere 
som et bindeled mellem Øst- og Vestamager og et samlingspunkt for beboere. Hvis der ingen trafik, 
udover cykler er på gaden, kunne man krydse en dejlig afslappende park på vej til arbejde. Man 
kunne i sin pause nyde de grønne områder og sin frokost i et og samme åndedrag. Disse grønne 
områder ligger midt på Amager vil unægteligt skulle være hjemsted for en masse liv på Amager. 
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Metode 
Da dette projekt bygger på teori omkring mange forskellige emner, som kunne synes at pege i 
forskellige retninger, søger vi her at definere den metode der passer til vores projekts udformning. 
Vi har indsamlet empiri omkring trafikstatistik fra Københavns Kommunes, Vejdirektoratet m.fl. 
 
Objektiv indsamling af data 
Vores projekt skal stå i lyset af kendsgerninger, og vi ønsker at basere vores viden på observationer 
som analyseres objektivt. Denne objektive tilgang til vores problemstilling udelukker bl.a. 
borgernes holdninger til støj- og luftforurening. Den viden der skal bruges i rapporten, ønsker vi, 
skal være objektiv og dermed skal den indsamlede data være kvantitativt frem for kvalitativt. Denne 
tilgang udelukker dermed borgerinddragelse i form af kvalitative interviews om borgernes 
holdninger, da holdninger altid er subjektive. Ofte kan det være svært for folk at tilsidesætte deres 
personlige holdninger og dermed ville resultaterne ikke være repræsentative for hele den lokale 
befolkning på Amagerbrogade. I afsnittet omkring støjforurening kommer vi ind på, at alle opfatter 
støj forskelligt. Dermed er indsamling af subjektiv data omkring støj (fra borgere) ikke pålidelig 
data. 
 
Støjmåling 
Vi har under projektforløbet benyttet en svensk telefon applikation kaldet ”Noise” eller det svenske 
navn ”Buller”. Vi har brugt denne applikation til at måle lydtrykniveauet der findes på 
Amagerbrogade. Desuden har vi benyttet den til at måle hvor meget støj metroen laver. 
På RUC har vi fundet frem til pålideligheden af vores telefoner for at finde ud af om de rent faktisk 
måler det korrekte støjniveau, og derefter har vi sammenlignet de fundne resultater med 
Miljøstyrelsens ’støjkort’. 
Kalibrering foregår således at vi i et lydisoleret rum udsætter telefonerne, med applikationen 
kørende, for en række af frekvenser afspillet i samme lydniveau.  
 
Kalibrering af ”Buller” applikation 
Vi har under vores projekt benyttet en måler for lydniveau på Amagerbrogade. ’Måleren’ er vores 
telefoner med en applikation installeret som aflæser lydniveauer. D. 28/5-13 har vi lånt et 
lydisoleret lokale på RUC. I et forsøg på at kalibrere disse ”lydmålere” har vi fundet en hjemmeside 
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som har et interaktivt skema over dB/Hz. Her kan man vælge lydstyrke (dB) og frekvens (Hz) og 
hjemmesiden afspiller den valgte lydstyrke/frekvens. 
 Resultat for kalibrering (y-aksen repræsenterer målt lydstyrke): 
 
 
Vi valgte at afspille samtlige lyde med lydtryk på 30 dB. 
Lydene fra hjemmesiden blev afspillet på en MacBook 6,1 model med OS X ver. 10.6.8 installeret. 
Telefonerne lå på bordet bagved computeren med en afstand på 20 cm til bagsiden af computeren. 
Forsøg på at kalibrere lydmåleren blev foretaget 5 gange i træk og resultatet ovenfor er et 
gennemsnit over de 5 undersøgelser. 
Kalibreringen foregik således 
• Start på lydmåling 
• Afspil lyd fra MacBook 
• Målingerne foregik over 3 sekunder 
• Slut på lydmåling 
Fejlkilder 
Når man starter lydmålingen er man nødsaget til at røre ved telefonen, dette skaber 
vibrationer og kan derved påvirke resultatet for målingen. 
Telefonerne ligger på et bord, som vi sidder rundt om og evt. rør ved, dette skaber 
vibrationer og kan derved påvirke resultatet for målingen. 
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På trods af rummet er lydisoleret sidder vi stadig i rummet og trækker vejeret, dette kan 
påvirke resultatet for målingen. 
Vores højtaler som afspiller lydene har også en effekt på resultatet. MacBook’en som 
afspillede lydene var skruet så højt op som muligt. Men vi har ikke haft mulighed for at eftertjekke 
hvor højt den reelt har afspillet lydene, da vi ikke har haft mulighed for at anskaffe os professionelt 
udstyr (lydtrykmåler og kalibrator) udover resultaterne fra telefonerne. Dem kan vi ikke bruge som 
sikkerhed for at computeren afspiller med korrekt lydstyrke, da vi forsøger at kalibrere med disse 
resultater. 
Fejlmargin 
For at finde ud af hvor pålidelige hver smartphones målinger er, har vi beregnet kvartilafstanden for 
hver telefon, ved at tage den højeste værdi for hver Hertz der blev spillet og har trukket det fra den 
laveste. Jo større forskel der er mellem de to værdier, jo større er upålideligheden. Et gennemsnit 
for telefonernes fejlmarginer kan derved udregnes, og man kan derved se hvilken smartphones 
resultater er mest pålidelige.  
Her er resultatet (y-aksen repræsenterer lydstyrke): 
 
Her kan det ses at den telefon som har haft størst præcision er iPhone 5. 
 
Applikationen er udstyret med et a-filter som bevirker, at nogle frekvenser dæmpes således deres 
lydniveau ikke vægtes lige så højt som andre frekvenser (dette er beskrevet i vores afsnit om 
’støjforurening’). Dette er et fint udgangspunkt da vi forsøger at måle på støjforurening og hvordan 
mennesker bliver påvirket af den. Med professionelt udstyr har man valget om man vil have et a-
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filter på eller ej, dette valg har vi ikke med vores telefoner. Men a-filteret er skabt med det formål at 
give et billede af hvordan det menneskelige øre opfatter støj (dette er beskrevet i afsnittet om 
’støjforurening’). 
 
Biloptælling 
På Amagerbrogade har vi observeret trafikken over flere dage en time ad gangen. 
Der findes en diskurs inden for observation som videnskabelig metode. Nogle forskere mener at 
observationer er farvet af den viden som forskeren i forvejen har inden for emnet som undersøges. 
Af denne årsag har vores observationer bygget på konkrete tal, og ikke blot spekulationer omkring 
mængden af trafik som forekommer på Amagerbrogade. Vi har sammenholdt Københavns 
Kommunes optællinger med vores egne under afsnittet for ’resultater af biloptælling’ for at se 
hvorvidt optællingerne vi foretog var eksemplariske for Amagerbrogade. Vores resultater stemte 
godt overens med Købehavns Kommune, og vi anskuer derfor vores optællinger som værende af 
videnskabelig karakter; og de bruges derfor som empirisk grundlag i rapporten. 
 
Støjforurening på Amagerbrogade - støjkort 
Københavns Kommune har målt hvor meget støj der er på en lang række veje i København og 
sammen med Transportministeriet har de kortlagt resultaterne i et såkaldt støjkort (Miljøstyrelsen, 
2013). Støjkortet giver et grafisk billede af hvilke gader, der er mest udsat. Målingerne er fra både 
dag og nat og er inddelt i farvekoder for at gøre det nemmere at overskue hvilke steder der er mest 
støj. Ydermere er målingerne foretaget i 1,5 og i 4 meters højde. 
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Udsnit af støjkortet, Miljøstyrelsen 
 
 Som det fremgår at kortet ovenover er der i dagtimerne vejstøj på over 75 dB på langt 
størstedelen af Amagerbrogade målt i 1,5 meters højde. Støjen aftager en smule og er i 4 meters 
højde målt de fleste steder til at være mellem 70 – 75 dB. Målingerne bliver foretaget over længere 
tid og i nogle tilfælde i forskellige vejrtyper, da dette kan have indflydelse på optagelserne. Der 
bliver målt i tre forskellige tidsperioder dag, aften og nat (Miljøstyrelsen, 2007). Grunden til at man 
inddeler målingerne, er for at kunne tillægge et så kaldt genetillæg. Det fungerer ved at tillægge 5 
dB til aftenmålingerne og tillægge 10 dB til natmålingerne. Dette skyldes at man tager højde for den 
støjopfattelse mennesker har på forskellige tidspunkter på døgnet.  
  
Ved målinger ser man at støjniveauet overskrider de vejledende grænseværdier på 58 dB, som 
Miljøstyrelsen vurderer er miljømæssigt og sundhedsmæssigt acceptabelt (Miljøstyrelsen, 2007: 
10).  
 
Vi har været ude og lave en pilotundersøgelse ved at måle støjen på Amagerbrogade fra kl. 07:38 - 
08:38 d. 15 maj 2013 (se bilag 6). Som skrevet tidligere har vi regnet fejl marginerne ud og for 
iPhone 5 er der en usikkerhed på ca. 6,1 dB og for HTC Desire HD er der en usikkerhed på ca. 7,1 
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dB. Vores støj målinger på Amagerbrogade gave et gennemsnit på 69,33 dB for iPhone5 og 73,75 
dB for HTC Desire HD. Når vi ved at telefonernes målinger kan havde udsving, kan vi dermed 
regne ud at der muligvis er 6,1 dB og 7,1 dB i forskel på resultaterne for henholdsvis iPhone 5 og 
HTC Desire HD. Altså kan støjen der er blevet målt med iPhone 5’en egentlig ligge mellem 63,2 
dB og 75,4 dB, og for HTC Desire HD’en kan støjen egentlig ligge mellem 66,6 dB og 80,9. Ud fra 
vores resultater kan det konkluderes at vores resultater ligger på omtrent det samme som 
miljøstyrelsens støjkort og derfor kan vi konkludere at støjkortet kan bruges som empirisk baggrund 
og bevis på problemet med støj gener på Amagerbrogade (se bilag 7).  
 
Vi går ud fra at langt størstedelen af den støj der kommer fra Amagerbrogade kommer fra trafikken, 
så det er selvsagt at en reduktion af denne vil medføre en reduktion af støjen. Igennem 
designforslag vil komme med bud på, hvordan man kan trafiksanere gaden og på den måde mindske 
støjen fra Amagerbrogade. 
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Resultater 
I følgende afsnit vil vi komme ind på resultater af undersøgelser vi selv har foretaget. Der vil være 
resultater af optællinger fra Amagerbrogade som omhandler det antal biler der kører på 
Amagerbrogade mellem 07:38 og 08:38 i hverdagene, antal personer pr. bil mellem 07:38 og 08:38 
i hverdagene, og der vil være støjmålinger af metro, målt fra Amager Strand station. 
 
Optælling af biler 
Dette er vores resultater af optælling af biler som kører forbi Amagerbrogade 52 (krydset ved 
Amagerbrogade/Tovværkgade). Optællingen er foretaget mellem kl. 07:38 og 08:38 og har fundet 
sted tre gange hhv. d. 21/03-13, d. 24/04-13 og d. 15/05-13 (se bilag 1) 
 
D. 21/03-13 var vejret mellem 07:38 og 08:38: ca. -4 grader celsius med en vindstyrke på 6m/s. Det 
var let overskyet og sneede en smule. 
D. 24/04-13 var vejret mellem 07:38 og 08:38: 5-6 grader celsius med en vindstyrke på 3-4m/s og 
med vindstød på 7-8m/s. Det var overskyet med enkelte solrige perioder.  
D. 15/05-13 var vejret mellem 07:38 og 08:38: 12 grader celsius med en vindstyrke på 8m/s og med 
vindstød på 10m/s. Det var let overskyet med mest sol.  
 
Nedenfor ses resultatet af vores optælling. Tallet viser antallet af biler, cykler, busser og lastbiler. 
Resultaterne er opdelt i ’ind mod indre by’ (mod nord) eller ’ud af indre by’ (mod syd).  
Dette skema viser kun det fulde antal køretøjer for hver optælling. Vores optælling er dog sket i 
intervaller af hver 10 min. Disse kan ses i bilag 2. Der er ligeledes lavet diagrammer af optællingen 
som også kan ses i bilag 2. 
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Ind mod byen 
 
 
 
 
 
 
Ud af by 
 21/03-13 24/04-13 15/05-13 
Biler 352 322 326 
Cykler 206 260 322 
Busser 28 26 23 
Lastbiler 10 12 15 
 
Analyse af resultater 
Der ses en klar stigning af cyklister fra d. 21/03-13 og frem til d. 15/05-13, både ud af byen og ind 
mod byen. Dette giver mening da nogle mennesker er mere tilbøjelige til at tage cyklen, hvis vejret 
er bedre. 
Ligeledes falder antallet af biler ind mod byen, fra d. 21/03-13 og frem til den d. 15/05-13. Faldet 
skyldes nok at der er flere der har taget cyklen på arbejde i stedet for bilen.  
Det ses også, at der er markant forskel på antallet af busser d. 21/03-13 og d. 24/04-13, men dette er 
ikke unaturligt, da Movia har lavet en aftale i sommeren 2012, om at der vil køre flere busser når 
det er dårligt vejr. Især busrute 5A får indsat markant flere busser i dårligt vejr (DR, P4, 2012). Bus 
5A kører gennem Amagerbrogade og er derved med i vores optælling. Dette er muligvis grunden til 
de store svingninger i antallet af busser. Busserne kan også være forsinkede så de har klumpet sig 
sammen eller kører tæt op af hinanden i det tidsinterval vi har optalt. 
 
 21/03-13 24/04-13 15/05-13 
Biler 607 523 492 
Cykler 1073 1564 1823 
Busser 36 26 28 
Lastbiler 20 18 18 
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Københavns Kommune (se bilag 6) har også foretaget en optælling af Amagerbrogade. Optællingen 
fandt sted d. 13/10-11 ud fra Amagerbrogade 32. Vejret var omkring 10 grader, det regnede ikke og 
der var ca. 9 solskinstimer den dag (DMI, 2013). 
Københavns Kommunes optælling kan ses i bilag 6.  
I forhold til vores optælling har Københavns Kommune registreret ca. en tredjedel flere busser end 
vi har. Grunden til dette er at Københavns Kommunes har talt buslinje 2A med da den kører forbi 
deres. Vi har foretaget vores optælling længere nede af Amagerbrogade hvor 2A ikke passere og er 
derfor ikke med i vores resultater. Københavns Kommune har også optalt et større antal biler end 
os. Dette kan muligvis forklares ved, at mange biler enten er drejet af eller på, ved Holmbladsgade 
og vi har derfor ikke talt dem med, da de ikke kommer forbi vores optællingspunkt. Antallet af biler 
er ca. 200 flere end vi har talt, men Københavns Kommune har ligeledes lavet en optælling på 
Holmbladsgade d.12/05-09 (se bilag 8), hvor det kan ses at der kører ca. 200 biler i samme 
tidsinterval som vores optælling er foretaget. Det vil sige at dette kan forklare hvorledes 
Københavns Kommune antal af biler er større end vores. Københavns Kommunes optælling på 
Holmbladsgade kan ses i bilag 8. 
 
Optælling af personer pr. bil  
Under vores optælling af biler har vi lavet en pilotundersøgelse for, hvor mange der sidder i hver bil 
der kører forbi. Denne undersøgelse er foretaget d. 15/05-13 samtidig med vores optælling af biler 
blev gennemført, dvs. i tidsrummet 07:78 til 08:38. I en undersøgelse fra 1980, kom Anthony 
Downs frem til at der kun sidder én person i hver bil. Dette resultere i flere biler på vejene end hvis 
man udnyttede pladsen i bilerne mere optimalt. Derfor valgte vi at tælle hvor mange der sad i hver 
bil på Amagerbrogade. Her har vi delt bilerne op i bil 1, bil 2, bil 3 alt efter hvor mange der er i 
dem. Så i bil 1 er der én person etc. Der er kun blevet talt antal mennesker i personbiler, dvs. at 
motorcykler, minibusser, busser og lastbiler er ikke talt med.  
 
 7:38-7:48 7:48-7:58 7:58-8:08 8:08-8:18 8:18-8:28 8:28-8:38 
Biler 1 72 75 52 62 71 66 
Biler 2 18 17 10 12 11 15 
Biler 3 3 0 2 1 6 2 
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Her ses at det højeste antal personer i én bil er tre.  
Udregnet til procenttal var det 80% af bilerne med én person, 17% med to personer og 3% med tre 
personer. Procenttallene er afrundet til hele tal.           
 
 
Dette passer meget godt overens med både Vejdirektoratets og DTU's undersøgelse om antal af 
personer pr. bil. Vejdirektoratets undersøgelse er fra 2009, men bruger resultater fra 2008 
(Vejdirektoratet, 2009).  
• Vejdirektoratets resultat er 1,47 person pr. bil af gennemsnittet af hele det danske vejnet.  
 
DTU's undersøgelse er fra 2011 (DTU, 2012). Resultaterne ligger på: 
• 1,48 personer pr. bil af gennemsnittet af hele det danske vejnet.  
• 1,21 personer pr. bil i gennemsnit fra mandag til torsdag. DTU har dog ikke talt børn fra 0-
10 år med i denne undersøgelse. 
• 1,13 personer pr. bil fra 06 til 09 om morgenen. 
 
Vejdirektoratet har også lavet en undersøgelse omkring morgenmyldretiden. Her har Vejdirektoratet 
inddelt Storkøbenhavn i lokalveje og trafikveje hvor der hhv. er 1,25 personer pr. bil og 1,20 
personer pr. bil. Vi regner med at Amagerbrogade ligger indenfor samme værdier. Vi har kontaktet 
Vejdirektoratet, som formoder at Amagerbrogade er en trafikvej. Vejdirektoratet er dog ikke helt 
sikker på, hvad Københavns Kommune vil kategorisere Amagerbrogade som, da de ikke bruger 
samme termer (se bilag 5).  
Resultatet af vores pilotundersøgelse stemmer overens med andre undersøgelser omkring antal 
personer pr. bil og vi anser vores resultat som gyldigt (Vejdirektoratet, 2009). 
 
Resultater for måling af metrostøj 
I forbindelse med vores undersøgelse af støj fra biltrafikken på Amagerbrogade har vi undersøgt 
den danske metros støj. Støjmålingen blev foretaget fredag d. 24/5-13 ud for station på Amager 
Strand. Vi valgte Amager Strand stationen da der ved denne station er en lavere afskærmning der 
gør det muligt at holde vores måleinstrumenter hen over afskærmningen tæt på metroen og på 
denne måde få et mere præcist resultat. Målingen tæller kun for det øjeblik hvor metroen kører forbi 
Antal personer pr. bil i gennemsnit: 1,2242424
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målepunktet. Det vil sige lige før metroen rammer målepunktet til lige efter den passerer 
målepunktet. 
Vores resultater ser således ud: 
 
Målingen er foretaget på følgende måde: 
• Metroen standser ved stationen Amager Strand ca. 50 m fra vores målepunkt 
• Metroen begynder at køre og vi begynder nedtælling til start af måling 
• Start på måling, lige inden metroen rammer målepunkt 
• Metroen passere måleudstyret 
• Metroen er passeret og vi venter 2 sekunder med at stoppe målingen 
• Stop på måling 
 
Vores nedtælling før start af måling begrundes med, at resultaterne er et gennemsnit af den 
foretaget måling. Når vores måling blot varer 8-10 sekunder er det derfor vigtigt at vi er meget 
præcise med timingen for start og slut for alle tre telefoner. Vores samlede gennemsnit for de 3 
målinger er 67,4 dB. 
Fejlkilder 
• Vinden kan have en påvirkning.  
• Vi kunne ikke lægge telefonerne fra os da vi foretog disse målinger, og kan derfor have 
rystet telefonerne under måling og dermed påvirket resultatet. 
• Målingerne er foretaget ved Amager Strand, hvilket er tæt på lufthavnen og støjen herfra 
kan have påvirket vores resultat. 
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Diskussion 
I dette afsnit sammenholder vi vores indsamlede empiri, teori og resultater for at opnå en forståelse 
for hvad der skal til for at løse vores problemstilling. Vi vil sammenligne Nørrebrogade med 
Amagerbrogade for at se om trafiksaneringen på Nørrebrogade har reduceret 
støjforureningsniveauet. Derefter introducere vi en diskussion af monorail mod metro og busser. 
Dette gøres for at finde den bedste offentlige transport løsning til Amagerbrogade. 
Komparativ af Nørrebrogade og Amagerbrogade 
Nørrebrogade Amagerbrogade 
Indfaldsvej Indfaldsvej 
Over 75 dB i 2007  Over 75 dB i 2007 
Trafiksanering  
Under 75 dB i 2012  
Bus 3A, 5A og 350S Bus 2A, 5A og 350S 
 Adgang til Metro 
Adgang til S-tog  
Udvidet cykelstier  
Sænket fartgrænse  
Indsnævret vejbaner  
Strækninger med forbud mod biler  
 
I dette diskussionsafsnit vil vi lave et komparativ af Nørrebrogade og Amagerbrogade. Dette gør vi 
da Nørrebrogade har været igennem en trafiksanering som Amagerbrogade netop nu står overfor. 
Københavns Kommune ønsker at lave en trafiksanering på Amagerbrogade, som ift. den 
Nørrebrogade har været igennem. Kommunen vil ikke lukke af for motorkøretøjer på samme måde 
som man har gjort på Nørrebrogade, men ønsker blot at sænke fartgrænsen og indsnævre 
vejbanerne (Københavns Kommune, 2013).  
Fælles for de to gader er at de begge, tilbage i 2007, havde et støjniveau over 75 dB. Efter 
trafiksaneringen på Nørrebrogade er lydtrykniveauet dog faldet ned til omkring 70 – 75 dB 
(Miljøstyrelsen, 2012). Trafiksaneringen på Nørrebrogade indebærer bl.a. et forbud mod 
motorkøretøjer på to strækninger. Den ene strækning er mellem Elmegade og Fælledvej den anden 
er mellem Hillerødgade og Farumgade. Desuden er der på strækningen mellem Jagtvej og Kapelvej 
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standsningsforbud for biler. Dette har været med til at reducere den samlede mængde af trafik på 
Nørrebrogade betragteligt. Antallet af biler er faldet fra 15.000 til 6.000 biler dagligt; hvilket svarer 
til 60% færre bilister pr. dag (dog regner kommunen med at når gaden står færdig, at reduktionen 
vil svare til 45%). Generelt er trafikken på Nørrebro reduceret med 10% ift. før etableringen af 
Nørrebrogade som ’strøggade’ (Københavns Kommune, 2013, 6). 
På Nørrebrogade har man udvidet cykelstierne for at kunne akkommodere de mange 
cyklister som hver dag benytter gaden til at transportere sig selv. Efter udvidelsen af cykelstierne er 
der sket en stigning i antallet af cyklister på ca. 10% (Københavns Kommune, 2013: 15). 
Nørrebrogade har også været udsat for en indsnævring af vejbanerne samt sænkning af fartgrænse 
under trafiksaneringen i 2008. 
På Nørrebrogade og Amagerbrogade kører to af de samme busserlinjer, dog kører 3A 
kortvarigt på Nørrebrogade og 2A kortvarigt på Amagerbrogade. Forskellen på kollektiv trafik på 
de to gader er adgangen til metro og S-tog. På Nørrebrogade har man adgang til Nørrebro station 
(S-tog), og på Amagerbrogade har man adgang til Amagerbro station (metro). 
Efter trafiksaneringen i 2008 er lydtrykniveauet faldet fra at ligge på >75 dB til at ligge på 70 – 75 
dB. Lydtrykniveauet kunne principielt have ligget på 76 dB før trafiksaneringen til at ligge på 75 
dB, og derfor kun være faldet med 1 dB. Vores vurdering er at man ville kunne have opnået en 
større effekt ved at have lukket hele gaden af for motorkøretøjer. Det ville også have været en 
fordel at henvise al knallerttrafik til et andet område, da vi ud fra vores målinger er kommet frem 
til, at knallerter gav store udsving da de kørte forbi. 
Nørrebrogade er ligeledes blevet meget mere cykelvenlig at køre på, da vejbanerne er blevet 
indsnævret og cykelstierne er blevet bredere. Hvis man implementere ideerne fra Nørrebrogade og 
samtidig lukker af for motorkøretøjer, vil forholdene for cyklisterne blive bedre. På Nørrebrogade 
har man sat cyklisterne i fokus, men i vores designforslag til Amagerbrogade vil vi både sætte 
fodgængere og cyklister i fokus, således at Amagerbrogade, udover at blive mere cykelvenlig, også 
bliver mere attraktiv at færdes på for fodgængere. 
Grunden til at vi har sammenlignet Nørrebrogade og Amagerbrogade er at, begge er 
indfaldsveje hvor der kører et stort antal biler, busser, lastbiler m.m. På Amagerbrogade vil vi 
udføre en mere omfattende trafiksanering end den som har foregået på Nørrebrogade, da vi vil 
anlægge en helt ny form for offentlig transport og kun have fodgængere og cyklister. 
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Monorail, metro og busser 
Til vores designforslag har vi valgt at implementere et monorail system som offentlig 
transportsystem. Men hvorfor er monorails et bedre valg end f.eks. metro og busser? Mass rapid 
transits, eller MRT, er offentlig transportmuligheder til byer hvor de bliver adskilt fra den øvrige 
trafikken. Dette gør at de ikke bliver berørt af myldretidstrafik eller andre former for trafikmætning. 
Nogle eksempler på MRT systemer er metro, bus i adskilte baner, monorail m.fl. Men hvorfor er 
monorails et bedre valg end f.eks. busser og metro? Anlæggelse af en metro under jorden kræver 
enorme økonomiske investeringer ift. en monorail, da konstruering af tunneller er meget dyrt.  
Et firma som har bygget metro i Hong Kong og monorail i Kuala Lumpur estimerer at metroen i 
Hong Kong har kostet 220 millioner dollars pr. km, og monorailen har kostet 37 millioner dollars 
pr. km (Scomi, Ukendt). Metroen i København der blev åbnet i 2002 kostede 69.8 millioner dollars 
pr. km (Flyvbjerg, B., Bruzelius, N. og van Wee, B., 2008). Altså er det en ret stor besparelse at 
anlægge monorail i stedet for metro. 
 
Sammenligner man monorails med busser, er busser en billigere løsning da monorailen kræver 
anlæggelse af et separat system. Fordelene ved monorails frem for busser er til gengæld mange. 
Bl.a. da alle Movias busser er dieseldreven og dermed udleder mere luftforurening. Desuden larmer 
Monorails mindre end busser. F.eks. larmer de nye busser, som Movia har investeret i tilbage i 
2012, med et lydtrykniveau på 74 dB (Movia, Ukendt). Dette er 3 dB lavere end de gamle busser, 
som stadig er i brug i dag. ’Sound Transit’, et firma som specialisere sig i at bygge togbaner, 
metroer og monorails, har lavet en undersøgelse af lydtrykniveauer for deres forskellige 
transportsystemer. Deres undersøgelser viser at deres metro har et lydtrykniveau på 66 dB(A) og 
deres monorail 64 dB(A) (Regional Transit Long-Range Plan Final SEIS, Ukendt). Endnu et 
incitament for at benytte monorails i stedet for busser er påvirkning af miljøet. En anden måde at 
implementere busser i byer er ved at lave særskilte baner til dem. Dette gør det hurtigt og let for 
dem at komme igennem byen. Dermed er det en billigere løsning end monorails, men det løser ikke 
problemet i samme tilfredshedsgrad som monorails. Da de fleste danske busser er dieseldrevet 
betyder det at de bidrager til luftforurening i byen. Monorails er drevet af elektricitet og forurener 
derfor ikke i byen. Derudover kræver monorails ikke personale ligesom busser, da monorails kan 
bygges til at være førerløse (Bombardier, Ukendt). 
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Forskellige hjemmesider beskriver monorails som meget byvenlige, bl.a. avisen The Times of India 
og de to monorail-producenter Hitachi-Rail og Bombardier. Manøvreegenskaber, pålideligheden og 
miljøvenligheden er grunden til at monorails er byvenlige. Opsætning af monorails er både billigere 
og nemmere end at anlægge metro i under og over jorden. Efter Islands Brygge station går den 
københavnske metro fra at køre under jorden til at køre over jorden hvilke den fortsætter med til 
endestationen som er Vestamager. På denne strækning ser man massive sten- og betonanordninger 
langs sporene som markant præger bybilledet. Ved anlæggelse af monorail kan man nøjes med 
enkeltstående pæle der er langt mindre iøjefaldende og er dermed ikke så stor ændring i bybilledet.   
 
Hvis man vælger en af de små monorail systemer fra Hitachi Transportation Systems skal 
minimums afstanden fra centeret af det ene spor, til centeret af det andet spor være 3,36 m (Hitachi-
Rail, Ukendt). Dette gør at monorailen ikke vil skygge alt for meget for de personer der opholder 
sig på Amagerbrogade, da monorailen ikke fylder hele Amagerbrogades bredde.  
 
Grunden til at monorails er nemmere at sætte op end en metro, er at der hverken skal graves 
tunneller eller laves lige så meget forarbejde som ved en almindelig metro. Monorail sporene 
leveres i færdige dele af 25 m hver, som derefter bliver sat sammen (Hitachi-Rail, Ukendt). Det som 
kræver mest forarbejde er de beton- eller stålsøjler der skal bære selve monorail sporet. De bærende 
søjler skal støbes ned i jorden, da de skal have en høj bæreevne. 
 
Sydney Monorail 
Monorail systemet i Sydney er den monorail som vi tager udgangspunkt i, i designrationalet. 
Monorailtogene i dette system er 32,12 m lange og kan transportere op til 170 passager af gangen. 
Monorailtoget er 2,6 m høj og 2,06 m bred (Metro Transport Sydney Pty Ltd., 2009). Dette er et af 
de smalleste monorail systemer og gør det praktisk at anlægge på Amagerbrogade, hvor der ikke er 
mere end 18,5 m gade at tage af (Hvidbog om Byrum i Strøggader-del 1, 2001). 
En anden mulig løsning er et Hitachi-Rail system. Hitachi Transportation Systems’ mindste 
monorail kan transportere op til 134 mennesker og er 25 m lang (Hitachi-Rail, Ukendt). 
Monorailtoget er ca. 2,8 m bred. Dette gør, at monorail sporene og monorailtogene vil være 
omkring 5,6 m brede til sammen, hvis man benytter to spor ved siden af hinanden. Her er 
stationerne dog ikke regnet med. Dette gør, at et monorail system, som Hitachi Transportation 
System ligeledes er en mulig løsning på Amagerbrogade, da den ikke fylder så meget at det vil 
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skygge over hele gaden, hvilket er meget væsentligt for vores løsningsforslag, da vi også forsøger at 
gøre Amagerbrogade til et lyst og imødekommende område, hvor man ønsker at opholde sig. 
 
Maglev tog 
En anden mulighed for transportsystem er, at bruge den såkaldte Maglev (magnetic levitation)  
teknologi, til at lave byvenlige transportmidler. Maglev toget er udviklet for at nå op på meget høje 
hastigheder. Da toget fungerer ved at svæve er der ingen form for kontakt skinner og tog imellem. 
Nogle af togene er i stand til at komme op på en fart af 431km/h (Guiness World Records, 2000). 
Der er forskellige former for Maglev tog systemet. Det ene er electromagnetic suspension (EMS) 
og fungerer ved at toget er tilkoblet hele vejen rundt om skinnen. Elektromagneten i toget, 
tiltrækkes fra under skinnen som gør at den øverste del bliver løftet (National High Magnetic Field 
Laboratory). Det andet er kaldt electrodynamic suspension (EDS), som fungere ved at de to 
samme poler på magneterne bliver sat op mod hinanden og de vil automatisk frastødes. Toget vil 
derved svæve hen over skinnen (National High Magnetic Field Laboratory). Disse to teknologier 
fungerer derved modsat. Hvor den ene bruger tiltrækning-kraften i magneter og den anden bruger 
frastødning kraften. Disse toge fungerer udelukkende ved magneters kraft, da de ikke bruger fossile 
brændstoffer eller anden form for motor (National High Magnetic Field Laboratory).  
Maglev toget ville være et fornuftigt alternativ til metro, S-tog og monorail systemet. Maglev 
teknologien kan implementeres i et monorail system da Maglev kun anvender ét spor.  
Vi formoder også, at støjniveauet vil blive lavere ved Maglev baner, da der ikke vil være nogle 
friktion eller nogen motor der skal trække det hele. Der vil dog være lyde fra spændingen i sporet 
og luftmodstand. Der er lavet en måling af et Maglev tog med 430km/t, hvor den larmede med 95 
(dB/A) ved 30 meters afstand. Da Maglev ikke skal kunne køre 430km/t inde i byen, formoder vi, at 
støjen fra luftfriktionen ikke vil være særlig høj (Xiaohong Chen, 2007). 
De eksisterende Maglev systemer er bygget til lange distancer og høj fart. Der er en mulighed for at 
Maglev toge vil bruge for meget energi på at skulle accelerere og bremse ofte og med hastigheder 
på blot 40 km/t til 70 km/t i topfart. 
Designforslag 
Vi vil i dette afsnit fremlægge vores samlede designforslag for Amagerbrogade og de forskellige 
elementer der vil indgå i etableringen af et lyst og imødekommende byrum. Vores designforslag 
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bygger på reduktionen af støj- samt luftforurening. Vi lukker Amagerbrogade af for motorkøretøjer. 
Dette vil medføre en reduktion af støj- samt luftforurening.  
 
Når man fjerner motorkøretøjer så er man nødsaget til at skabe en anden form for transport. I dette 
tilfælde ønsker vi at indføre en monorail som erstatter den offentlige bustransport på 
Amagerbrogade. Bustransport optager meget plads på Amagerbrogade, plads vi mener kan udnyttes 
bedre ved at flytte den offentlige transport op over gadeplan. To busser skal kunne køre forbi 
hinanden (hver bus er 2,50 – 2,55 m bred). Mening med dette forslag er at fjerne alle 
motorkøretøjer som benytter gaden; således opnås den bedst mulige reduktion i støj- og 
luftforurening. Når gaden lukkes af for motorkøretøjer må folk som ikke ønsker at benytte monorail 
køre af andre veje. 
 
En anden del af trafiksaneringen for et bedre Amagerbrogade er en forskønnelse af de områder som 
før var brugt til motorkøretøjer. Da der ingen biler eller busser kører på vejen kan den helt 
omlægges, og man kan til fordel for beboerne udnytte pladsen til at anlægge bredere fortov og 
grønne områder. Dette kan være med til at invitere til længerevarende ophold og et større antal 
mennesker der bruger mere tid på gaden. Vi ønsker at bibeholde cykelstierne fra den gamle 
Amagerbrogade, men blot flytte dem.  
 
Som beskrevet i afsnittet om Tenth District i Wien bliver to dele af et byområde bundet sammen af 
et grønt rekreativt område. Amagerbrogade vil fungere som et grønt bindeled mellem Amager og 
indre by. Bindeledet er monorailen der vil transporterer de mange mennesker der hver dag skal til 
og fra indre by. Designet gør samtidig op med den funktion at Amagerbrogade har fungeret som 
transportvej mere eller mindre siden starten af 1500-tallet. Der bliver lukket for motorkøretøjer og 
skabt bedre muligheder for længerevarende ophold samt mere plads til den langsomme trafik. –  
fodgængere og cyklister.  
 
Rationale for design 
Belægning 
Fortovet vil både bestå af flisebelægning samt bede med beplantning. Flisebelægningen vil gøre det 
let fremkommeligt for kørestolsbrugere og gangbesværede samt folk med barnevogne. 
Flisebelægningen vil være tilsvarende den, der er anlagt på dele af Vester Voldgade.  
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Foto: Københavns Kommune.   
 
Denne belægning er valgt da den giver et mere varieret udseende end almindelig asfalt, grundet de 
forskellige grålige nuancer og de forskellige størrelser på fliserne. Dette er med andre ord med til at 
gøre fortovet mindre monotont og ensartet. 
Beplantning 
Forskellige former for planter er en vigtig del af designet, da vi mener det er vigtigt at have noget 
organisk materiale, der kan står i kontrast til den grå og hårde flisebelægning, samt de stål- og 
betonsøjler som bærer monorailen. 
Der vil være græsarealer mellem cykelstien og fortovet der dels skal fungere som en opdeling 
mellem disse to, men samtidig også være et opholdssted til eventuelle længerevarende ophold. 
Græsarealerne vil ikke have den samme udformning alle de steder de skal anlægges, men variere alt 
efter hvilken type erhverv de ligger i forbindelse med. Ligger det f.eks. i forbindelse med en café 
kan græsarealet være mindre, da der skal være plads til borde.  
Der vil være mindre bede med træer der skal placeres hensigtsmæssigt i forhold til 
butikkerne, fremkommelighed og opholdsmuligheder f.eks. i form af bænke.  
Det er ikke kun horisontal beplantning, der er en del af vores designforslag, men også den 
vertikale. Dels kan der her være tale om slyngplanter op langs søjlerne der bærer monorailen, men 
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også i sammenhæng med stationsbygningerne så disse kommer til at virker mindre klodsede og 
bombastiske, men mere som en del af et mere miljøvenligt og grønt Amagerbrogade. Inspirationen 
til den vertikale beplantning er blandt andet hente fra botanikeren Patrick Blancs mange projekter.  
 
Foto: Patric Blanc   
 
Foto: Patric Blanc  
 
Fælles for de forskellige tilgange til beplantningen er ikke kun den farvemæssige forskellighed, i 
forhold til de grå fliser og betonkonstruktionerne der udgør monorailen, men også den udformning 
den udføres i. Græsarealet, bedene og den vertikale beplantning skal også ses i en udformning der 
bryder med de lige linjer der udgøres af fliserne, cykelstien og ikke mindst monorailen. På den 
måde bliver der også visuelt sat fokus på et anderledes Amagerbrogade der ikke længere kun skal 
fungere som et retningsbestemt transportled, men et sted med mere organiske former der gør 
færdsel langs gaden til en varieret og interessant oplevelse.  
Cykelsti 
I vores designforslag kommer cykelstien til at ligge på midten af Amagerbrogade, således at der er 
fortov og beplantning på begge sider af cykelstien. Cykelstiens underlag er asfalt med hvide 
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cykelsymboler, som man allerede kender det fra mange cykelstier i København. Dette er for at gøre 
fodgængere opmærksom på cykelstien, og på denne undgå uheld. Cykelstien skal være tilpas bred 
således, at bredden af to cyklister, som kører ved siden af hinanden, ikke forhindrer en eventuel 
overhaling af en tredje cyklist. Hvis en Christianiabike benytter cykelstien skal denne også kunne 
overhales problemfrit. Cykelstiens bredde bliver ca. 2,5 m, hvilket er lidt bredere end den er i dag. 
Cykelstien bliver opdelt af en midterrabat på 1 m, som giver plads til de søjler der bærer de to 
monorails. Ved sidegaderne skal der være en lav kantsten fra cykelstien til fortovet og mindre 
beplantning end på resten af fortovet, således at det er nemt at kunne cykle ned ad sidegaderne.  
Monorail 
Monorailen er et markant element i vores designforslag og kommer til at være to 70 cm brede spor i 
ca. 4 meters højde – ét i hver retning. Sporene kommer til at ligge med en afstand på 166 cm. 
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Inspirationen til monorailen på Amagerbrogade er hentet fra bl.a. Sydney (som beskrevet i 
diskussionsafsnittet). Vognene, som er 206 cm i bredden, er en smule smallere end de busser der 
kører på Amagerbrogade i dag. Helt nøjagtigt er monorailvognene 44 – 49 cm smallere end 
busserne (Movia, Ukendt). Vi har valgt at hente inspiration til vores designforslag fra monorailen i 
Sydney da vi finder det vigtigt at den offentlige transport ikke må være bredere end Movias busser. 
Monorailtogene kommer til at køre i ca. fire meters højde, hvilket gør at man kan se ind i folks 
lejligheder fra monorailen. Det er derfor vigtigt at gøre monorailvognen smal så der er større 
afstand til de berørte lejligheder. Når man gør monorailen smal skal længden på den forøges for at 
kunne transportere den sammen mængde mennesker. 
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 Movia bus (København)  Monorailtog (Sydney)  
7 vogne sat sammen 
Bredde 2,50 til 2,55 m. 2,06 m. 
Længde 12 til 13,7 m. 32,12 m. 
Kapacitet Ca. 110 pers.  Ca. 170 pers. 
Tal om monorail: http://www.monorail.com.au/wp-content/uploads/Mono.Brochure.pdf  
Tal om Movia bus: http://www.moviatrafik.dk/kontakt/faq/pages/faq.aspx#Fakta-om-busserne  
 
Som det fremgår af tallene er det muligt at forkorte længden på monorailtoget en smule, og stadig 
have muligheden for at transportere det samme antal mennesker. Til gengæld er det mening at de 
mennesker der førhen kørte i bil på Amagerbrogade skal transporteres via monorailtog. 
 Vores resultat for pilotundersøgelsen om hvor mange mennesker der sidder i hver bil viser 
at der kørte 606 mennesker forbi vores observationspunkt (se afsnit for optælling af personer pr. 
biler).  
606 mennersker
170 pr. monoraitoge
=3,56 ≈4 monorailbiler!
 
Det vil sige at der blot skal 4 monorailtoge til, i den pågældende time, for at fjerne bilerne der kørte 
forbi vores observationspunkt på Amagerbrogade. Objektivt set kan disse 606 mennesker optage 
langt mindre plads, hvis de vel at mærke benytter monorail i stedet for bil. 
På den samme dag i det samme tidsinterval talte vi 28 busser der kørte ind mod byen. Da det 
ikke var muligt at tælle hvor mange der var i hver bus antager vi at busserne var fyldt, til deres 
maksimale kapacitet på 110 mennesker (Movia, Ukendt), og får derfor at 3080 mennesker blev 
transporteret forbi vores observationspunkt i bus. Der skal derfor køre 19 monorailtoge forbi for at 
kunne transportere de 3080 mennesker. 
 
110 pers. pr. bus × 28 busser
170 pers. pr. monorailbiler
=18,12≈19 monorailbiler!
 
Lægger man tallene sammen, er der er behov for 22 monorailtoge for at transportere den samme 
mængde mennesker, som vi kom frem til kørte forbi vores observationspunkt i bil eller bus.  
 
3,56 + 18,12=21,68≈22 mononrailvogne!
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Tallene for antal mennesker i hver bus er antagelser og er derfor upræcise. Vi mener dog, at disse 
udregninger giver et godt billede af hvor mange monorailtoge der skal bruges til at erstatte Movias 
busser og bilerne på Amagerbrogade. 
Station 
Stationerne til monorailen kommer til at ligge i forbindelse med sidegaderne og ved de steder hvor 
beboelse er længere væk fra gaden end normalt f.eks. ved Sundby Kirke. Dette skyldes at 
stationerne helst skal ligge i en afstand fra lejligheder og andet beboelse så de er til mindst mulig 
gene for beboerne da perronen også er placeret i 4 meters højde og at folk derfor kan kigge ind i 
lejlighederne. 
Der vil være adgang til stationen via trappe og elevator. Både trappe og elevator går fra 
perronens midte ned til midten af Amagerbrogade. Dette medfører at cykelstien skal føres uden om 
elevator og trappe. Flisebelægningen fra fortovet bliver ført hen til trappen og elevatoren, for på den 
måde at gøre cyklisterne opmærksomme på krydsende fodgængere der skal fra stationen til fortovet 
eller omvendt. Perronen vil holdes så minimalistisk som muligt.  
• Elevatoren skal være det eneste der er højere end perronens niveau. Den skal overvejende 
være beplantet, men også fungere som informationstavle både på gadeplan og på perronen.  
• Under trappen vil der være billetautomater og op langs trappen vil der på begge sider være 
opsat rejsekortsstandere sådan så det passer med at folk der holder til højre på trappen kan 
tjekke ind når de går op ad trappen og tilsvarende tjekke ud når de går ned ad trappen. 
• Der vil under monorailen ved stationen være en afskærmning der har til formål at forhindre 
personer i at falde fra perronen ned på gaden.  
 
Københavns Kommunes ”Hvidbog” 
Københavns Kommune har i samarbejde med Testbed Studio Arkitekter og Rambøll udviklet en 
såkaldt hvidbog om ’strøggader’ der fungerer som idékatalog til en videre udvikling af 
Amagerbrogade (Københavns Kommune, 2013). I denne hvidbog kan man se, at dele af vores 
designforslag i flere tilfælde er ens, om ikke andet ligner meget de forslag der er givet i hvidbogen. 
(samme hjemmeside PDF-download i højre side). Specielt i forhold til de bredere fortov og 
forbedret opholdsmuligheder minder forslagene om hinanden.  
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Konklusion 
For at kunne facilitere et godt helbred på Amagerbrogade er det nødvendigt at skille sig af med 
motorkøretøjer. Udsættes man for støj- og luftforurening over en længere periode udvikler man 
stress pga. støjen og følgesygdomme såsom KOL, astma, hjertesygdomme og kræft, kan opstå pga. 
luftforureningen. Derfor er konklusion, at man bør investere i mindre støj- og luftforurenende 
metoder til, at flytte de mængder trafik som findes på Amagerbrogade. Vores designforslag til at 
opnå dette resultat er, at anlægge en monorail og fjerne alle motorkøretøjer, således at støj- og 
luftforureningen reduceres på Amagerbrogade. 
Når man fjerner alle motorkøretøjer og anlægger et offentlig transportsystem, som monorailen, kan 
man implementerer flere grønne, rekreative områder langs gaden. Disse områder kan bruges som 
bindeled mellem job og beboelse eller blot rekreation. Amagerbrogade skal ikke være en 
indfaldsvej for motorkøretøjer til det centrale København. 
 
Med vores designforslag opnår man et sundere miljø på Amagerbrogade, med færre 
følgesygdomme forsaget af luft- og støjforurening da denne reduceres. 
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Perspektivering 
Forslag til yderligere undersøgelser 
Monorail fra Tårnby Station til Frederikssundsvej 
Her kan man komme ind på, hvorledes der er potentiale i at udvide monorailen således at den ikke 
kun forbinder Sundbyvester Plads og indre by, men strækker sig fra Tårnby Station ud til Nordvest-
kvarteret. Monorailen vil løbe via. Englandsvej, Tårnbyvej, Amager Landevej, Amagerbrogade, 
Amager Boulevard, Langebro, H.C. Andersens Boulevard, Gyldenløvsgade, Åboulevard, Ågade, 
Bispebuen, Borups Allé til den rammer Frederikssundsvej. Dette er ca. en 12 km distance. Grunden 
til at den skulle starte ved Tårnby Station er at Øresundstoget har et stop netop dér. På denne måde 
ville Tårnby Station fungere som et knudepunkt for rejsende til og fra Sverige eller Kastrup 
Lufthavn. At monorailen skulle fortsætte ud til Nordvest-kvarteret har til formål at forbinde to 
ydreområder og gøre det hurtigere at komme fra indre by til Nordvest-kvarteret udenom 
Nørrebrogade. 
Tunnel som supplement til designforslag 
Tunneler bliver brugt til mange forskellige ting rundt omkring i verden, blandt bl.a. til transport af 
biler i byer og andre områder hvor det ikke er optimalt at anlægge veje på jordoverfladen. Ved at 
bygge tunneler skaber man et bedre miljø på jordoverfladen, bl.a. fordi at den direkte støj- og 
luftforurening ikke er nær så slem hvis bilerne køre under jorden. Desuden giver det bedre plads på 
overfladen til andre trafikanter som cykellister og lokal biltrafik, samt rekreative områder i byen. 
Dermed ville en tunnel under Amagerbrogade ligeledes være en god løsning eller en supplerende 
løsning til vores designforslag. 
Ved etablering af vores designforslag vil motorkøretøjer blive presset ud på andre veje end 
Amagerbrogade. Flere folk vil muligvis tage monorailen, hvis de arbejder inde i byen, men hvis de 
skal op, nord for København, er de nødsaget til at finde en anden rute (Downs, 1992: 11). 
Hvis en tunnel blev etableret fra enten Artillerivej eller Øresundsmotorvejen til Lyngbyvejen ville 
en stor mængde biler kunne komme hurtigt og gnidningsfrit gennem byen. Man kunne muligvis 
også få plads til opkørsler og nedkørsler på enten Kastrupvej eller Englandsvej, da det ville give 
befolkningen på Amager en hurtigere og lettere adgang til tunnelen og dermed Lyngbyvejen etc.  
En tunnel ville afhjælpe Amager med de problemer der er knyttet til bilkørsel såsom støjforurening 
og konsekvenserne deraf. Det ville også mindske den direkte luftforurening på gadeplan, og luften 
ville kunne filtreres inden den lukkes ud fra tunnelen. 
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Der findes et forslag om anlæggelse af en havnetunnel som skal forbinde Helsingørmotorvejen med 
Øresundsmotorvejen, det er meningen at denne tunnel skal aflaste vejene i hovedstadsområdet. 
Havnetunnellen skal være brugerbetalt for på den måde at få afkast for investeringen i fremtiden 
(Marfelt, 2012). 
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Refleksion  
Denne rapport giver et godt indblik i hvordan man kan nedsætte støj- og luftforurening. Rapporten 
er udarbejdet med egne undersøgelser, for at give et indblik i Amagerbrogades sundhed og miljø. 
Undersøgelserne er ligeledes blevet udført for at give et indblik i Amagerbrogades nuværende 
sundhed og miljø, da mange af de undersøgelser vi har fundet omkring Amagerbrogade er af ældre 
dato. Vi har foretaget vores undersøgelser for at give et mere aktuelt syn på Amagerbrogades 
problemer.  
 
Ekspertinterviews og brugerinddragelse 
Vi ville gerne havde lavet interviews med eksperter på området, hvis vi havde haft mere tid. Havde 
vi afholdt et ekspertinterview kunne vi have fået feedback på vores designforslag. Denne feedback 
kunne bruges til et videre arbejde med designet, samt foretage en iteration af vores design, for at 
kunne ende med et mere fyldestgørende designforslag til Amagerbrogade. Grundet projektets 
tidbegrænsning har vi haft mere fokus på, at finde brugbar empiri fra bøger, tidsskrifter og artikler 
m.m. Vi har haft kontakt til privatfirmaet Pluss, som arbejdede på et projekt for Københavns 
Kommune kaldet ’Ny Amagerbrogade’ som har stået for borgerinddragelse i form af forskellige 
dialogprocesser. Eftersom resultaterne af borgerinddragelsen ikke var udgivet, kunne de ikke hjælpe 
os med en mere subjektiv forståelse for problemerne på Amagerbrogade (se bilag 4). 
  
Havde vi haft mere tid kunne vi desuden have interviewet beboere på Amagerbrogade. Dette kunne 
man have gjort for at få et indblik i hvordan de personer, som ville være påvirket af vores 
designforslag ville synes om det. Dermed kunne vi evaluere og tilpasse vores designforslag til 
brugerne. Der findes forskellige modeller for brugerinddragelse, som vi kender fra ’Design og 
Konstruktion’. Ideen bag ’Participatory Design’ er at dem som påvirkes af indførelsen af et nyt 
design skal være med i designprocessen. På denne måde kan man trække på i forvejen eksisterende 
viden indenfor det felt som undersøges (Björgvinsson et al., 2010: 48). Havde vi anvendt denne 
designmodel i vores rapport skulle man inddrage borgerne som bor på Amagerbrogade, og folk som 
normalt benytter vejen. For på denne måde at skabe designet samme med brugeren af vejen. 
 
Ligeledes vil vi kunne have brugt flere dage i træk på at måle støj på Amagerbrogade, på forskellige 
strækninger med professionelle, kalibrerede lydtrykmålere og dermed have mere pålidelige 
resultater. Derudover kunne vi også have foretaget målinger af luftforureningen på Amagerbrogade, 
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blandt andet NO2 og PM10. Vi fandt ud af at det er dem der har de højeste koncentrationer på H.C. 
Andersens Boulevard og dermed, højst sandsynligt også vil være de der er højst koncentration af på 
Amagerbrogade. Dette ville dog have krævet mere tid og flere ressourcer.  
 
Teknologi og politik 
Under dette semester har vi i vores fag ’Subjektivitet, Teknologi og Samfund’ lært om teknologi der 
har politiske karaktertræk. Når en ny teknologi skal indføres har det konsekvenser for samfundet. 
Dette betyder, at når en ny teknologi implementeres skal samfundet tilpasses denne nye teknologi. 
F.eks. er det nødvendigt for vores designforslag (monorail) at anlægge stationer hvor på- og 
afstigning kan ske. Der er også brug for at nogen vedligeholder disse stationer så de ikke forfalder. 
Desuden er det nødvendigt med overvågning af monorailen, da den ellers ville kunne udsættes for 
hærværk. Dette betyder at der er behov for særlige organisatoriske former for at monorailen skal 
kunne fungere som et pålideligt transportsystem. Hvem end der har implementeret den omtalte 
teknologi, har måske haft sin egen agenda med den pågældende teknologi (Winner, 2008: 352). 
Hvis man f.eks. gør som vi har gjort med vores designforslag, hvor vi har lukket vejen for 
motorkøretøjer, og anlagt en monorail, så udøver vi magt gennem teknologi. Vi forsøger nemlig at 
få folk til at droppe bilen og benytte det offentlige ved at lukke Amagerbrogade helt for 
motorkøretøjer. Winner mener at teknologideterminisme er naivt, men også at teknologi ikke kan 
reduceres til sociale kræfter. Der er brug for en middelvej. Langdon Winner beretter med denne 
teori at man skal være opmærksom på hvilke karakteristika en given teknologi har, da teknologier 
er måder at opbygge orden i verden på. Teknologi som implementeres i samfundet skal sidestilles 
med politiske love (Winner, 2008, 353). Det skal de fordi at teknologier har samme karakter som 
love. Teknologier former samfundet i mange år fremover og kontrollerer hvordan mennesker lever. 
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Bilag 1 – Kalibrering af Buller App 
Målinger 
 
1  iPhone 5 iPhone 
3GS 
HTC 
Desire HD 
500 Hz 33,6 34,5 47,3 
750 Hz 36,1 37,2 49,4 
1 kHz 43,7 44,8 54,5 
1,5 kHz 38 39,7 53,9 
2 kHz 44,8 50,8 51,9 
3 kHz 50,8 46,9 59 
4 kHz 55 48,2 56,4 
 
 
  
0!10!
20!30!
40!50!
60!70!
500!Hz! 750!Hz! 1!kHz! 1,5!kHz! 2!kHz! 3!kHz! 4!kHz!
Amalie!Marcus!Steven!
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 2 iPhone 5 iPhone 
3GS 
HTC 
Desire HD 
500 Hz 36,7 36,4 47,7 
750 Hz 46,1 50,1 54,8 
1 kHz 43,5 36,9 49,1 
1,5 kHz 37,8 44,1 48,5 
2 kHz 42,7 40,9 50,4 
3 kHz 46,1 43,2 58,5 
4 kHz 46,7 44,2 57,9 
 
 
3  iPhone 5 iPhone 
3GS 
HTC 
Desire HD 
500 Hz 41,9 39,4 49,7 
750 Hz 41,6 43,9 56,1 
1 kHz 37,6 38 49,5 
1,5 kHz 42,7 44,2 48,3 
2 kHz 43,2 37,9 50,3 
3 kHz 44,5 41,2 58,4 
4 kHz 43,7 46,4 59,3 
 
0!10!
20!30!
40!50!
60!70!
500!Hz! 750!Hz! 1!kHz! 1,5!kHz! 2!kHz! 3!kHz! 4!kHz!
Amalie!Marcus!Steven!
Amalie B. Jørgensen, Malte M. E. Rasmussen, Marcus F. Røeboe og Steven O. Povlsen 
 
Roskilde Universitet            
HumTek 2. Semesterprojekt 
54/74 
 
 
 4 iPhone 5 iPhone 
3GS 
HTC 
Desire HD 
500 Hz 39,2 43,8 50,3 
750 Hz 38,7 45,4 54 
1 kHz 44,3 45,4 50 
1,5 kHz 40,9 38,4 58,8 
2 kHz 41,5 42,4 53,9 
3 kHz 44,8 48,4 60,2 
4 kHz 39,5 42,5 66,6 
 
0!10!
20!30!
40!50!
60!70!
500!Hz! 750!Hz! 1!kHz! 1,5!kHz! 2!kHz! 3!kHz! 4!kHz!
Amalie!Marcus!Steven!
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5 iPhone 5 iPhone 
3GS 
HTC 
Desire HD 
500 Hz 44,4 44,3 53,8 
750 Hz 42,1 45,6 51,2 
1 kHz 40,7 38,1 48,8 
1,5 kHz 42,2 44,2 50,9 
2 kHz 47,7 49,4 52,2 
3 kHz 43,3 49,7 53,8 
4 kHz 43 44,5 63,6 
 
0!10!
20!30!
40!50!
60!70!
500!Hz! 750!Hz! 1!kHz! 1,5!kHz! 2!kHz! 3!kHz! 4!kHz!
Amalie!Marcus!Steven!
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Gennemsnit af resultater 
 
 iPhone 5 iPhone 
3GS 
HTC HD 
Desire 
500 Hz 39,16 39,68 49,76 
750 Hz 40,92 44,44 53,1 
1 kHz 41,96 40,64 50,38 
1,5 kHz 40,32 42,12 52,08 
2 kHz 43,98 44,28 51,74 
3 kHz 45,9 45,88 57,98 
4 kHz 45,58 45,16 60,76 
 
0!10!
20!30!
40!50!
60!70!
500!Hz! 750!Hz! 1!kHz! 1,5!kHz! 2!kHz! 3!kHz! 4!kHz!
Amalie!Marcus!Steven!
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Udsvings forskel mellem resultater 
 iPhone 5     Gennemsn
it 
Kvartil 
afstand 
500Hz 33,6 36,7 41,9 39,2 44,4 48,04 10,8 
750Hz 36,1 46,1 41,6 38,7 42,1 49,34 10 
1 kHz 43,7 43,5 37,6 44,3 40,7 50,1 3,6 
1,5 kHz 38 37,8 42,7 40,9 42,2 48,76 4,9 
2 kHz 44,8 42,7 43,2 41,5 47,7 53,52 6,2 
3 kHz 50,8 46,1 44,5 44,8 43,3 54,56 7,5 
4kHz 55 46,7 43,7 39,5 43 54,18 15,5 
 
  
0!10!
20!30!
40!50!
60!70!
500!Hz!750!Hz! 1!kHz! 1,5!kHz! 2!kHz! 3!kHz! 4!kHz!
iPhone!5!iPhone!3GS!HTC!HD!Desire!
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 HTC 
Desire 
HD 
    Gennemsn
it 
Kvartil 
Afstand 
500Hz 47,3 47,7 49,7 50,3 53,8 60,52 6,5 
750Hz 49,4 54,8 56,1 54 51,2 63,34 6,7 
1 kHz 54,5 49,1 49,5 50 48,8 60,14 5,7 
1,5 kHz 53,9 48,5 48,3 58,8 50,9 62,26 10,5 
2 kHz 51,9 50,4 50,3 53,9 52,2 62,18 3,6 
3 kHz 59 58,5 58,4 60,2 53,8 68,74 6,4 
4kHz 56,4 57,9 59,3 66,6 63,6 73,48 10,2 
 
 iPhone 
3GS 
    Gennemsn
it 
Kvartil 
Afstand 
500Hz 34,5 36,4 39,4 43,8 44,3 48,54 9,8 
750Hz 37,2 50,1 43,9 52 45,6 54,88 14,8 
1 kHz 44,8 36,9 38 45,4 38,1 48,26 8,5 
1,5 kHz 39,7 44,1 44,2 38,4 44,2 50,96 5,8 
2 kHz 50,8 40,9 37,9 42,4 49,4 54,16 12,9 
3kHz 46,9 43,2 41,2 48,4 49,7 55,82 8,5 
4kHz 48,2 44,2 46,4 42,5 44,5 54,06 5,7 
 
 
Gennemsnit af kvartilafstand  
iPhone 5 6,14285714 
HTC Desire 
HD 
7,08571429 
iPhone 3GS 9,42857143 
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0!1!
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4!5!
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10!
?Smartphone!mærke!
iPhone!5!HTC!Desire!HD!iPhone!3GS!
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Bilag 2 – Optælling af biler på Amagerbrogade 52, København 
Optælling 1 
 
Den 21/03/2013 
Ind mod Indre by 
 
 7:38-
7:48 
7:48-
7:58 
7:58-
8:08 
8:08-
8:18 
8:18-
8:28 
8:28-
8:38 
I alt: 
Biler 110 105 105 108 92 87 607 
Cyklister 171 167 179 189 193 174 1073 
Busser 6 7 7 6 5 5 36 
Lastbiler 3 5 2 3 2 5 20 
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Ud af Indre by 
 
 7:38-
7:48 
7:48-
7:58 
7:58-
8:08 
8:08-
8:18 
8:18-
8:28 
8:28-
8:38 
I alt: 
Biler 75 63 48 50 54 62 352 
Cyklister 37 39 22 38 38 32 206 
Busser 5 4 6 1 7 5 28 
Lastbiler 4 3 0 0 2 1 10 
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Optælling 2 
 
Den 24/05/2013 
Ind mod Indre by 
 
 7:38-
7:48 
7:48-
7:58 
7:58-
8:08 
8:08-
8:18 
8:18-
8:28 
8:28-
8:38 
I alt: 
Biler 72 104 82 88 86 91 523 
Cyklister 215 293 245 267 251 293 1564 
Busser 3 7 5 3 5 3 26 
Lastbiler 2 2 3 4 4 3 18 
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Ud af Indre by 
 
 7:38-
7:48 
7:48-
7:58 
7:58-
8:08 
8:08-
8:18 
8:18-
8:28 
8:28-
8:38 
I alt: 
Biler 66 56 70 38 40 52 322 
Cyklister 60 45 32 33 54 36 260 
Busser 5 5 4 4 5 3 26 
Lastbiler 3 1 4 1 0 3 12 
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Optælling 3 
 
Den 15/05/2013 
Ind mod Indre by 
 
 7:38-
7:48 
7:48-
7:58 
7:58-
8:08 
8:08-
8:18 
8:18-
8:28 
8:28-
8:38 
I alt: 
Biler 91 93 65 76 89 78 492 
Cyklister 303 280 302 315 306 317 1823 
Busser 3 6 6 4 5 4 28 
Lastbiler 3 4 2 3 2 4 18 
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Ud af Indre by 
 
 7:38-
7:48 
7:48-
7:58 
7:58-
8:08 
8:08-
8:18 
8:18-
8:28 
8:28-
8:38 
I alt: 
Biler 67 59 50 48 44 58 326 
Cyklister 64 60 50 38 59 51 322 
Busser 2 6 3 6 2 4 23 
Lastbiler 3 1 4 4 2 1 15 
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Bilag 4 – Korrespondance med Pluss   
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Bilag 5 – Korrespondance med Vejdirektoratet  
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Bilag 6 – Optælling for Amagerbrogade (KK)  
Manuel tælling
København Kommune
Teknik og Miljøforvaltningen, Center for Trafik
Islands Brygge 37, 2. sal, 2300 København S
TÆLLESTED NR. 551 AMAGERBROGADE sø. f. Hollænderdybet mod Nord (byen) Torsdag d. 13. oktober 2011
KLOKKESLET 7-19 % 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 % Kl. 7-19
PERSONBILER 5.604 70,2 586 510 363 377 422 410 445 476 451 494 552 518 69,5 11.672
VAREVOGNE (MAX. 3,5 t) 1.732 21,7 215 167 166 167 186 151 170 166 125 82 72 65 22,6 3.802
MOTORCYKLER 94 1,2 10 10 5 7 9 4 6 4 4 9 10 16 1,2 205
A: LET TRAFIK I ALT 7.430 93,0 811 687 534 551 617 565 621 646 580 585 634 599 93,3 15.679
LASTBILER, 2 aksler 87 1,1 7 11 14 11 10 14 4 6 0 0 5 5 1,1 180
LASTBILER, 3 aksler 18 0,2 2 4 2 4 3 0 1 1 1 0 0 0 0,3 45
LASTBILER, 4 - flere aksler 17 0,2 3 0 1 3 1 3 3 0 2 0 1 0 0,2 41
BUSSER I FAST RUTE 422 5,3 41 39 33 32 34 34 31 35 43 38 34 28 4,9 830
ANDRE BUSSER 14 0,2 1 1 2 0 1 1 1 0 0 2 2 3 0,2 26
B: TUNG TRAFIK I ALT 558 7,0 54 55 52 50 49 52 40 42 46 40 42 36 6,7 1.122
A+B: KØRETØJER I ALT 7.988 100,0 865 742 586 601 666 617 661 688 626 625 676 635 100,0 16.801
LADCYKLER 120 1,4 9 14 10 10 14 10 8 9 14 13 6 3 1,4 246
CYKLER + KNALLERTER 8.525 98,6 1.343 1.865 884 478 406 466 427 492 576 626 516 446 98,6 16.730
CYKLER + KNALLERTER I ALT 8.645 100 1.352 1.879 894 488 420 476 435 501 590 639 522 449 100,0 16.976
BEMÆRKNINGER
SUM KØRETØJER AFRUNDET 16.800 ÅDT KØRETØJER 19.700 HVDT KØRETØJER 22.000
SUM CYKLER AFRUNDET 17.000 ÅDT CYKLER 17.500 HVDT CYKLER 20.700
Sum begge retn.
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Manuel tælling
København Kommune
Teknik og Miljøforvaltningen, Center for Trafik
Islands Brygge 37, 2. sal, 2300 København S
TÆLLESTED NR. 551 AMAGERBROGADE sø. f. Hollænderdybet mod Syd (Amager) Torsdag d. 13. oktober 2011
KLOKKESLET 7-19 % 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 % Kl. 7-19
PERSONBILER 6.068 68,9 308 313 361 396 411 461 532 553 669 753 674 637 69,5 11.672
VAREVOGNE (MAX. 3,5 T) 2.070 23,5 140 146 177 194 205 226 199 203 213 159 119 89 22,6 3.802
MOTORCYKLER 111 1,3 2 10 2 3 8 7 8 11 11 20 18 11 1,2 205
A: LET TRAFIK I ALT 8.249 93,6 450 469 540 593 624 694 739 767 893 932 811 737 93,3 15.679
LASTBILER, 2 aksler 93 1,1 8 15 6 15 6 16 8 7 5 4 3 0 1,1 180
LASTBILER, 3 aksler 27 0,3 2 6 3 2 6 4 4 0 0 0 0 0 0,3 45
LASTBILER, 4 - flere aksler 24 0,3 4 1 4 4 5 1 1 1 1 1 1 0 0,2 41
BUSSER I FAST RUTE 408 4,6 34 34 35 30 32 31 33 35 39 38 38 29 4,9 830
ANDRE BUSSER 12 0,1 2 2 0 1 1 0 2 0 2 1 0 1 0,2 26
B: TUNG TRAFIK I ALT 564 6,4 50 58 48 52 50 52 48 43 47 44 42 30 6,7 1.122
A+B: KØRETØJER I ALT 8.813 100,0 500 527 588 645 674 746 787 810 940 976 853 767 100,0 16.801
LADCYKLER 126 1,5 2 12 6 7 4 5 8 12 26 23 16 5 1,4 246
CYKLER + KNALLERTER 8.205 98,5 287 434 263 286 343 473 544 776 1.194 1.543 1.169 893 98,6 16.730
CYKLER + KNALLERTER I ALT 8.331 100 289 446 269 293 347 478 552 788 1.220 1.566 1.185 898 100,0 16.976
BEMÆRKNINGER
SUM KØRETØJER AFRUNDET 16.800 ÅDT KØRETØJER 19.700 HVDT KØRETØJER 22.000
SUM CYKLER AFRUNDET 17.000 ÅDT CYKLER 17.500 HVDT CYKLER 20.700
Sum begge retn.
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Bilag 7 – Pilotundersøgelse for støj på Amagerbrogade 
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Bilag 8 – Optælling af Holmbladsgade (KK) 
 
 
 
 
 
Manuel tælling
København Kommune
Teknik og Miljøforvaltningen, Center for Trafik
Islands Brygge 37, 2. sal, 2300 København S
TÆLLESTED NR. 667 HOLMBLADSGADE vest for Østrigsgade TIRSDAG D. 12. MAJ 2009
Mod øst 7-19 % 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19
PERSONBILER + MOTORCYKL. 1485 65,8 123 144 92 89 105 113 123 170 151 126 133 116
VAREVOGNE (MAX. 3,5 T) 540 23,9 31 46 51 49 86 54 52 45 57 28 27 14
A: LET TRAFIK IALT 2025 89,7 154 190 143 138 191 167 175 215 208 154 160 130
LASTBILER, 2-3 aksler 81 3,6 6 4 9 12 16 7 5 3 5 7 5 2
STØRRE LASTBILER + BUS 151 6,7 16 12 11 12 10 18 12 11 16 12 10 11
B: TUNG TRAFIK IALT 232 10,3 22 16 20 24 26 25 17 14 21 19 15 13
A+B: KØRETØJER IALT 2257 100,0 176 206 163 162 217 192 192 229 229 173 175 143
CYKLER + KNALLERTER 1296 100,0 94 113 76 77 83 97 93 91 121 125 189 137
Mod vest 7-19 % 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 % Kl. 7-19
PERSONBILER + MOTORCYKL. 1418 65,1 133 131 79 79 83 81 115 135 195 152 127 108 65,4 2903
VAREVOGNE (MAX. 3,5 T) 518 23,8 46 49 40 53 55 51 48 52 54 34 24 12 23,9 1058
A: LET TRAFIK IALT 1936 88,8 179 180 119 132 138 132 163 187 249 186 151 120 89,3 3961
LASTBILER, 2-3 aksler 74 3,4 3 2 8 12 9 18 4 1 3 6 6 2 3,5 155
STØRRE LASTBILER + BUS 169 7,8 14 16 19 15 15 17 11 15 17 13 10 7 7,2 320
B: TUNG TRAFIK IALT 243 11,2 17 18 27 27 24 35 15 16 20 19 16 9 10,7 475
A+B: KØRETØJER IALT 2179 100,0 196 198 146 159 162 167 178 203 269 205 167 129 100,0 4436
CYKLER + KNALLERTER 1230 100,0 115 120 87 85 82 71 69 109 169 166 106 51 100,0 2526
VEJR Tørt med sol, senere skyer, svag til jævn vind fra SØ, 12-16 grader
BEMÆRKNINGER  
SUM KØRETØJER AFRUNDET 4400 ÅDT KØRETØJER 5200 HVDT KØRETØJER 5800
SUM CYKLER AFRUNDET 2530 ÅDT CYKLER 2600 HVDT CYKLER 3100
Sum begge retn.
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